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Vorwort 

zur  zweiten  Auflage. 


!Naeh  kaum  dreijährigem  Erscheinen  sind  vom  1 . und  3.  Ilnnde  unseres 
Handbuches  der  Ingenieurwissenschaflen  bereits  neue  Auflagen  erforderlich 
geworden,  während  die  2.  Abteilung  des  i.  Bandes  (Baumaschinen)  noch  in  der 
Bearbeitung  sich  befindet.  Die  bei  dem  3.  Bande  bereits  bewährte  Ein- 
richtung, die  neue  Auflage  unsers  Werkes  in  drei  getrennten  und  für  sich 
verkäuflichen  Abteilungen  erscheinen  zu  lassen,  wurde  auch  für  die  zweite 
Auflage  des  1.  Bandes  angenommen  und  dabei  die  Verteilung  des  Stoffes 
in  folgender  Weise  angeordnet,  so  dass  jede  Abteilung  ein  in  sich  ab- 
geschlossenes Ganzes  bildet. 


Die  hier  vorliegende  erste  Abteilung  behandelt:  Vorarbeiten,  Einfluss 
des  Betriebes  auf  das  Alignement,  Erd-  und  Felsarbeiten,  sowie  Bauleitung. 

Die  Anfang  I88i  erscheinende  zweite  Abteilung  wird  enthalten: 
Konstruktion  der  Stütz-  und  Futtermaucrn,  Strassen-  und  Grundbau;  wäh- 
rend die  dritte  Abteilung  den  Tunnelbau  und  ein  neues  Kapitel  über  die  bei 
dem  Eisenbahn-  und  Strassen-Bau  so  wichtigen  Bodenbewegungen,  sowohl 
die  natürlichen  Terrainbewegungen  als  auch  die  Einschnitts-  und  Damm- 
rutschungen, umfassen  wird,  enthalten  soll. 

Die  einzelnen  Kapitel  wurden  bei  der  neuen  Auflage  gründlich  revi- 
diert und  den  in  den  verschiedenen  Zweigen  gemachten  Fortschritten  gemäss 
verbessert,  sowie  auch  der  Text  dieser  ersten  Abteilung  um  mehrere 
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Vorwort  . 


Druckbogen  und  3 llolzschnitlliguren  vermehrt  wurde;  namentlich  erhielten 
das  I.  Kapitel  durch  die  Aufnahme  der  neueren  gesetzlichen  Bestimmungen 
ftlr  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Haupt-  und  Sekundärbahnen  Deutschlands, 
ferner  durch  die  Mitteilung  des  jetzt  bei  Staats-  und  Privatbahnen  Deutsch- 
lands allgemein  eingeflthrten  Normal- Buchungsformulars  (dem  entsprechend 
auch  alle  Veranschlagungs- Titel  abgeändert  wurden),  sowie  durch  den  Al>- 
druck  eines  der  Praxis  entnommenen  mustergültigen  Erläuterungsberichts  zu 
einer  in  der  Ausführung  begriffenen  Sekundärbahn,  nebst  detailliertem  Kosten- 
anschlag ganz  wesentliche  Erweiterungen.  Das  111.  Kapitel  hat  verschiedene 
Zusätze  Uber  neuere  Erfahrungen  beim  Erdiransport  und  durch  Mitteilung  von 
neueren  bewährten  Konstruktionen  von  Seitenkippern  etc.  erhalten. 

Hannover,  im  Juli  1883. 

Edm.  Heusinger  von  Waldegg. 
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I.  Kapitel. 

Vorarbeiten  für  Eisenbahnen. 


Bearbeitet  Yon 

R.  Richard,  nud  E.  Mackensen, 

AbUUunga-Baaiix-UUr  dar  Jf*o  baust  r*ok*  Irflrt*  Eissnhahu-Rau-  und  Balriab  •luptkltr  ln  K&la- 

Oriincnenlhal-Rilv.h«nha  um  In  Kühl. 

(Hierzu  die  Zeicbnungstafeln  1 bis  VII.) 


§ 1.  Einleitung.  Die  Vorarbeiten  flir  Eisenbahnen  umfassen  alle  Erhebungen, 
Vermcs8ungs-  und  Projektierungsarbeiten,  welche  der  Ausführung  einer  Bahnanlage  vor- 
hergeben müssen.  Ihr  Einflufs  erstreckt  sich  nicht  nur  auf  die  Höhe  der  Anlagekosten, 
er  macht  sich  vielmehr  auch  in  hervorragendem  Mafse  auf  die  Höhe  der  Betriebskosten 
einer  Bahn  geltend.  Die  Vorarbeiten  sind  daher  für  das  Gedeihen  eines  Bahnunter- 
nehmeus  von  gröfster  Bedeutung,  die  in  neuerer  Zeit  mehr  noch  als  früher  in  den  Vor- 
dergrund tritt,  nachdem  die  verkehrsreicheren  Linien  zum  gröfsten  Teile  bereits  ausge- 
baut sind  und  cs  sich  vorwiegend  noch  um  die  Anlage  von  Bahnen  handelt,  deren 
Rentabilität  weniger  gesichert  erscheint. 

Während  die  vorhandenen  Bahnen  Deutschlands  alle  mehr  oder  weniger  io  grofsem 
Stile  erbaut  wurden,  gilt  es  bei  den  neuen  Anlagen,  den  bestehenden  Verhältnissen  sich 
aufs  engste  anzupassen,  die  Gröfse  des  Verkehrs  mit  möglichster  Sicherheit  vorher  zu 
ermitteln,  daraus  die  zn  erwartenden  Einnahmen,  ebenso  die  notwendigen  Ausgaben  zu 
berechnen  und  auf  Grund  des  sich  hiernach  ergebenden  wahrscheinlichen  Reinertrags 
festzustellen,  wie  grofs  das  im  Maximum  aufzuwendende  Anlagekapital  sein  darf,  damit 
seine  Verzinsung  gesichert  sei.  Eine  neue  Bahn  ist  dann  in  solcher  Weise  zu  projek- 
tieren und  herzustellen,  dafs  das  verfügbare  Kapital  thatsächlich  ausreiebt  und  die  Be- 
triebskosten die  angenommene  Höhe  nicht  überschreiten. 

Alle  diese  Verhältnisse  für  einen  gegebenen  Fall  klar  zu  stellen,  ist  Sache  der 
Vorarbeiten.  Dieselben  haben  danach  sowohl  kommerzielle  als  auch  technische  Fragen 
zu  behandeln  und  lassen  sich  dementsprechend  einteilen  in  kommerzielle  und  technische. 

Es  ist  speciell  die  Aufgabe  der  kommerziellen  Vorarbeiten,  die  vermutlichen  Ein- 
nahmen der  betreffenden  Bahn  zu  ermitteln  und  dabei  von  vornherein  die  verschiedensten 
möglichen  Richtungen  ins  Auge  zu  fassen,  um  schliefslich  zu  der  Überzeugung  kommen 
zu  können,  dafs  das  Unternehmen  rentabel  sein  wird,  wenn  die  Bahn  die  und  die  Ort- 
schaften berührt  und  das  dazu  nötige  Anlagekapital  eine  gewisse  Summe  nicht  über- 
schreitet. 
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Nach  Feststellung  der  zu  berührenden  Ortschaften  und  des  aufwendbaren  Rankapi- 
tals ist  es  dann  Aufgabe  der  technischen  Vorarbeiten: 

1.  die  günstigste  Lage  und  die  Richtung  einer  Bahn  in  Bezug  auf  Bau-  und 
Betriebskosten  zwischen  den  gegebenen  Orten  in  engeren  Grenzen  aufzusuchen 
und  alle  diejenigen  Aufnahmen  und  Erhebungen  anzustellen,  welche  genügen- 
des Material  liefern,  diese  Kosten  einigermafsen  sicher  überschläglich  berech- 
nen zu  können,  um  danach  ein  Urteil  Uber  die  Lebensfähigkeit  des  Unter- 
nehmens zu  gewinnen. 

2.  Im  Falle  letzteres  bejahend  ausfällt,  die  Lage  der  Linie  genau  festzulegen, 
das  Projekt  für  die  Bauausführung  im  Detail  anszuarbeiten  und  einen  speci- 
fizierten  Kostenanschlag  anzufertigen. 

Die  technischen  Vorarbeiten  teilt  man  bezugnehmend  auf  die  an  sie  gestellten 
Anforderungen  ein  in  generelle  und  speciellc,  wobei  die  unter  1.  aufgefllhrten  Arbeiten 
den  generellen,  die  unter  2.  aufgeführten  den  speeiellen  Vorarbeiten  zufallen. 

Von  wesentlichem  Einflufs  auf  die  Kosten  einer  Bahnanlagc  ist  der  Charakter 
derselben  in  Bezug  auf  bauliche  Ausstattung.  Wie  bei  den  Landwegen  von  den  Chaus- 
seen bis  zum  Feldwege  eine  Reihe  von  Abstufungen  statttindet,  so  wird  auch  von  der 
dem  Weltverkehr  dienenden  Eisenbahn  mit  einem  Anlagekapital  von  400000  M.  und 
mehr  pro  Kilometer  ein  allmählicher  Übergang  zu  der  billigen  40000  M.  und  weniger 
pro  Kilometer  kostenden  Lokalbahn  vorhanden  sein  müssen.  Eine  speeielle  Rangskala, 
in  welche  jede  einzelne  Bahn  in  einen  bestimmten  Platz  eingcrciht  werden  könnte, 
liifst  sich  allerdings  nicht  wohl  aufstellen.  Immerhin  sind  jedoch  gröfscre  Klassen  von 
Bahnen  zu  unterscheiden,  welche  unter  einander  wesentliche  Unterschiede  zoigeD,  und 
welche  in  gewissen  Grenzen  ein  allgemeines  Urteil  auf  die  Anlagckosten  der  Bahn, 
sowie  deren  Leistungsfähigkeit  und  Betriebsweise  gestatten. 

Im  grofsen  und  ganzen  unterscheidet  man  Hauptbahnen  und  Sekundärbahnen  oder 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung.  Unter  den  Hauptbahnen  macht  man  einen  Unter- 
schied zwischen  solchen  ersten  und  zweiten  Ranges,  — bei  den  Sekundärbahnen  unter- 
scheidet man  Bahnen  mit  normaler  und  solche  mit  Bchmaler  Spur. 

Als  Hauptbahnen  ersten  Ranges  pflegt  man  solche  zu  bezeichnen,  welche 
den  grofsen  Verkehr,  den  Weltverkehr  vermitteln.  Sie  müssen  ihrer  ganzen  Anlage  und 
Ausrüstung  nach  geeignet  Bein,  den  grüfsten  Anforderungen  in  Bezug  auf  Massentrans- 
porte von  Gütern  und  Personen  in  kürzester  Zeit  und  hinsichtlich  der  letzteren  in  be- 
quemster Weise  zu  genügen. 

Bei  der  Anlage  von  Hauptbahnen  ersten  Ranges  treten  die  lokalen  Interessen  in 
den  Hintergrund.  Umwege,  selbst  wenn  man  die  Berührung  gTöfBercr  Ortschaften  da- 
durch anfgeben  müfste,  werden  thunlichst  vermieden,  und  zieht  man  in  solchen  Fällen 
vor,  diese  durch  Zweigbahnen  anzuschliefsen,  um  den  durchgehenden  Verkehr  nicht  zu 
beeinträchtigen.  Der  bauliche  Charakter  solcher  Bahnen  ist  ein  monumentaler.  Alle 
Bauwerke  werden  auf  das  solideste  ausgeftihrt,  starke  Steigungen  und  scharfe  Kurven 
werden  möglichst  vermieden;  die  Bahnhofsanlagen  erhalten  oft  selbst  unter  den  gröfsten 
Geldopfern  weite  Ausdehnung;  ebenso  werden  bei  Ausrüstung  dieser  Bahnen  mit  Be- 
triebsmitteln keine  Kosten  gescheut,  um  allen  Anforderungen  zu  genügen. 

Als  Beispiele  für  Bahnen  ersten  Ranges  sind  die  Köln-Mindener  Hauptbahn,  Köln- 
Aachen,  Köln-Mainz,  Köln-Trier,  Berlin-Hannover,  Hagen- Elberfeld -Aachen,  Hamburg- 
Kassel  etc.  zu  nennen. 
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Im  Gegensatz  zu  den  Bahnen  ersten  Ranges,  die  ihre  Einnahmen  hauptsächlich 
aus  dem  Weltverkehr  erwarten,  sind  die  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  mehr  auf 
den  gröfseren  lokalen  Verkehr  angewiesen.  Umwege,  welche  gröfsere  Ortschaften  und 
Etablissements  heranziehen  sollen,  Bind  hier  eher  zulässig  und  sind  stärkere  Steigungen 
und  Krümmungen  bei  den  meistens  schwächeren  Zügen  nnd  bei  geringerer  Geschwin- 
digkeit derselben  nicht  so  nachteilig.  Die  Bahnhofsanlagen  und  die  Betriebsmittel  wer- 
den auf  das  Notwendige  beschränkt  und  sind  naturgemäfs  weit  geringer  als  die  der 
Bahnen  ersten  Ranges. 

Als  Beispiele  ftlr  diese  Klasse  von  Bahnen  mögen  die  Oldenburger  Bahnen,  ferner 
Herford-Detmold,  Duisburg-Quakenbrtlck,  Wittenberge-Buchholz,  Leipzig-Döbeln-Dresden 
u.  s.  w.  aufgeführt  werden. 

Die  Sekundärbahnen  oder  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  sollen 
dazu  dienen,  weniger  volkreiche  Gegenden,  gröfsere  Etablissements,  Bergwerke  u.  s.  w., 
welche  von  den  Hauptbahnen  nicht  berührt  werden,  mit  diesen  zu  verbinden.  Bei  der 
Herstellung  solcher  Bahnen  kommt  eB  vor  allem  anf  ein  Minimum  der  Anlagekosten 
an,  und  kann  es  sich  dabei  in  vielen  Fällen  sogar  als  zweckmäfsig  erweisen,  auf  die 
Vorteile,  welche  das  Übergehen  der  Fahrbetriebsmittel  von  der  Hauptbahn  auf  die  Sekun- 
därbabu  und  umgekehrt  gewährt,  zu  verzichten  und  eine  geringere  Spurweite  als  die 
normale  zur  Anwendung  zu  bringen.  Unter  der  Voraussetzung  einer  gesetzlich  fixierten 
geringeren  Geschwindigkeit  und  bei  gleichzeitiger  Anbringung  eines  beim  Fahren  in 
Funktion  zn  setzenden  Läutewerkes  dürfen  sekundäre  Bahnen  mit  Lokomotiven  befahren 
werden,  ohne  dafs  die  WegeObergiinge  durch  besondere  Wärter  besetzt  sind.  Durch 
diese  und  andere  Erleichterungen,  mehr  noch  durch  die  Möglichkeit,  bei  der  geringeren 
Schwere  und  Geschwindigkeit  der  Züge  und  bei  dem  kurzen  Radstaude  der  in  Anwen- 
dung kommenden  Lokomotiven,  leichteren  Oberbau  herstcjlcn  und  stärkere  Steigungen 
und  schärfere  Kurven  anwenden  zu  können,  werden  die  Kosten  des  Baues  und  Betriebes 
solcher  Bahnen  gegenüber  den  Hauptbahnen  erheblich  vermindert. 

Bis  vor  wenigen  Jahren  schenkte  man  in  Deutschland  den  Bahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  nur  geringe  Beachtung.  Erst  in  neuerer  Zeit  findet  die  hohe  volks- 
wirtschaftliche Bedeutung  dieser  billig  zu  bauenden  und  zu  betreibenden  Bahnen  allge- 
meinere Anerkennung.  Namentlich  hat  der  Verein  deutscher  Eiscnbahnverwaltungen  sieb 
der  Frage  der  sekundären  Bahnen  angenommen  nnd  in  neuester  Zeit  die  bereits  im 
Jahre  18G9  festgestellten  Grundzltge  ftlr  die  Gestaltung  der  letzteren  neu  bearbeitet. 
Es  werden  in  diesem  Entwürfe  die  sekundären  Bahnen  mit  normaler  Spurweite  noch- 
mals in  zwei  Klassen  getrennt  und  zwar: 

1.  in  solche,  welche  an  die  Hauptbahnen  anschlietsen  und  auf  denen  eine  gröfsere 
Geschwindigkeit  bis  40  km  per  Stunde  zugelassen  werden  soll, 

2.  in  solche,  auf  denen  die  Fahrgeschwindigkeit  15  km  per  Stunde  nicht  über- 
schreiten 8oll. 

Seit  dem  12.  Juni  1878  gilt  in  Deutschland  „die  Bahnordnung  für  deutsche 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung.“  Dieselbe  trifft  Bestimmungen  Uber  den  Zu- 
stand der  Bahn,  Uber  Einrichtung  und  Zustand  der  Betriebsmittel,  Uber  Ein- 
richtungen und  Mafsregeln  für  die  Handhabung  des  Betriebes,  über  Signal- 
wesen  und  anderes.  Geschwindigkeiten  Uber  30  km  in  der  Stunde  sind  danach  nicht 
gestattet;  bei  mehr  als  15  km  Geschwindigkeit  ist  eine  Bewachung  der  Niveauübergänge 
erforderlich. 
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In  unsere  Abhandlung  haben  wir  die  wichtigsten  Bestimmungen  aus  diesem  Ent- 
würfe aufgenommen. 

Indem  wir  zur  Besprechung  der  eigentlichen  Vorarbeiten  zurtickkehren,  heben 
wir  hervor,  dafs,  nachdem  der  die  Vorarbeiten  leitende  Ingenieur  nach  Mafsgabe  des 
Verkehrs  und  des  aus  demselben  sich  ergebenden  Anlagekapitals,  sowie  nach  den  Ter- 
rainverhältnissen und  sonstigen  Erwägungen  die  Wahl  unter  den  verschiedenen  Klassen 
vou  Bahnen  getroffen  hat,  er  seiner  Wahl  entsprechend  unter  Berücksichtigung  aller 
einschlagenden  Verhältnisse  die  wichtigeren  Normen  für  die  Ausführung  der  Vorarbeiten 
festsetzen  wird,  soweit  die  in  Betracht  kommenden  gesetzlichen  Bestimmungen')  hierbei 
einen  Spielraum  gewähren.  Dahin  gehören  die  Bestimmungen  Uber  die  zulässigen  Stei- 
gungs-  und  KrUmmungsverhältnisse,  Uber  die  Schwere  und  Geschwindigkeit  der  Züge, 
die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven,  die  Stärke  des  Oberbaues,  die  Entscheidung 
der  Frage,  ob  die  Bahn  eingleisig  oder  zweigleisig  zu  erbauen  ist  u.  s.  w. 

Die  Höhenlage  der  zu  berührenden  Orte  untereinander  wird  ihm  dabei  zu  An- 
nahmen in  Bezug  auf  die  Steigungs-  und  KrUmmungsverhältnisse  Anhaltpunkte  geben. 
Der  zu  erwartende  Verkehr  läfst  auf  die  Schwere  und  die  Geschwindigkeit  der  zu  be- 
wegenden Züge  schlicfseu.  Diese  in  Verbindung  mit  den  Steigungs-  und  Krümmungs- 
verhältnissen  bestimmen  die  erforderliche  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  und  die 
Geschwindigkeit  der  Züge,  sowie  die  Stärke  des  Oberbaues  u.  s.  f.  Alle  diese  Bestim- 
mungen sind  in  möglichst  präziser  Form  in  einem  Programm  zusammenzustellen,  sodafs 
sie  fllr  die  Ausführung  der  Vorarbeiten  mafsgebend  sein  können  und  die  danach  anf- 
gesuchte  Linie  unter  den  gegebenen  Umständen  die  vorteilhafteste  ist. 

In  unserer  Abhandlung  gehen  wir  näher  auf  die  Erwägungen  bei  Aufstellung  des 
Programmes  ein.  Wir  wollen  hier  nur  noch  bemerken,  dafs,  soweit  dieselben  sich  auf 
die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven,  auf  die  Steigungs-  und  KrUmmungsverhältnisse, 
die  Geschwindigkeit  der  Züge  und  auf  die  Kosten  des  Betriebes  erstrecken,  wir  im 
wesentlichen  auf  die  Ausführungen  des  Kapitels  II  dieses  Handbuches  Bezug  nehmen. 

Da  das  Programm  aufBer  von  den  Verkehrsverhältnissen  namentlich  von  der  Ter- 
rainbiiduug  abhängig  ist,  so  müssen  selbstverständlich  der  Bearbeitung  desselben  Studien 
und  Aufnahmen  des  Terrains  voraufgehen,  es  mufs  daher  ein  Teil  der  eigentlichen  gene- 
rellen Vorarbeiten  erst  vorweg  geschehen. 

Wo  mehrere  Linien  für  eine  Bahnanlage  in  Frage  kommen,  werden  häufig  für 
die  einzelnen  Richtungen  verschiedene  solcher  Programme  notwendig;  die  Bearbeitung 
der  einzelnen  Linien  und  der  Vergleich  der  sich  aus  derselben  ergebenden  Bau-  und 
Betriebskosten  wird  dann  die  Wahl  der  einen  oder  auderen  Linie  entscheiden. 

Mit  der  Beendigung  der  generellen  Vorarbeiten  müssen  alle  Zweifel  sowohl  in 
Bezug  auf  die  Länge  der  Bahn  in  engeren  Grenzen,  als  auf  die  ganze  Anordnung  der 
Bahnanlage  gehoben  sein,  so  dafs  die  spcciellen  Vorarbeiten  innerhalb  ganz  bestimmter 
Grenzen  in  eingehender  Weise  an  der  Hand  der  gewonnenen  Resultate  ausgeführt  wer- 
den können,  und  man  sich  überzeugt  halten  darf,  dafs  die  schliefslicb  festgelcgte  Linie 
unter  den  gegebenen  Verhältnissen  in  der  Summe  der  Bau-  und  kapitalisierten  Betriebs- 
kosten ein  Minimum  ergiebt. 


')  Für  Deutschland  kommen  hier  in  Betracht:  1.  Normen  für  die  Konetrnktion  und  Ausrüstung  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  1J.  Juni  1878.  S.  Bahnpoliiei-Eeglemenl  für  die  Eisenbahnen  Dentschlands  vom 
4.  Januar  1876,  mit  Abinderungen  vom  1!.  Juni  1878  und  17.  Hai  1881.  S.  Bahnordnung  dir  deutsche  Bisen- 
bahnen  untergeordneter  Bedeutung  rom  12.  Juni  1878. 
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Wir  werden  in  der  folgenden  Abhandlung  dio  einzelnen  Arbeiten  möglichst  in 
der  Reihenfolge,  wie  sie  in  der  Praxis  Vorkommen,  nach  einander  besprechen  nnd  lassen 
znm  Schlosse  derselben  eine  Reihe  gesetzlicher  Bestimmungen  über  die  Vorarbeiten  für 
Eisenbahnen  im  allgemeinen  und  Uber  dio  Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen 
folgen. 


I.  Kommerzielle  Tracierung. 

§ 2.  Untersuchungen  über  die  Gröfse  des  zu  erwartenden  Verkehrs  nnd 
daraus  folgende  Bedingungen  für  die  Rentabilität  einer  Bahn.  Da  der  Bau  einer 
Bahn  in  allen  Fällen,  in  denen  nicht  militärische  oder  aber  volkswirtschaftliche  Rück- 
sichten besonderer  Art  allein  ausschlaggebend  sind,  als  ein  die  Nutzbarmachung  von 
Nationalvermögen  bezweckendes  und  somit  in  gewissem  Sinne  als  ein  kaufmännisches 
Unternehmen  betrachtet  werden  mufs,  so  ist  es  unbedingt  notwendig,  unter  Annahme 
der  als  Minimum  verlangten  Verzinsung  das  Maximnm  des  aufwendbaren  Bau-  und  Be- 
triebskapitals von  vornherein  zu  bestimmen. 

Es  handelt  sich  dabei  zunächst  darum,  die  vermutlichen  Einnahmen  resp.  die 
Gröfse  des  vermutlichen  lokalen  und  direkten,  sowie  auch  des  etwaigen  Durchgangs- 
verkehrs festzustellen. 

Der  lokale  und  direkte  Verkehr1)  steht  selbstverständlich  in  engem  Zusammen- 
hänge mit  den  lokalen  Verhältnissen  und  wird  ganz  durch  dieselben  beherrscht,  während 
der  Transitverkehr  von  der  Lage  der  zu  bauenden  Bahn  in  Bezug  auf  das  umliegende 
Bahnnetz,  von  etwaigen  Abscbneidungen  bestehender  Routen  u.  s.  w.  abbängt 

1.  Lokaler  und  direkter  Verkehr. 

Bei  Berechnung  des  vermutlichen  lokalen  und  direkten  Verkehres  ans  den  lokalen 
Verhältnissen  wird  häutig  der  ermittelte  Landstrafscnverkehr,  mit  Berücksichtigung  der 
erfahrungsmäfsig  nach  jeder  Bahnanlage  erfolgten  Steigerung  desselben  als  Mafsstab 
angenommen  werden.  Die  dazu  nötigen  Daten  wird  man  ans  den  Handelskammerbe- 
richten der  letzten  Jahre,  durch  Erkundigung  sowohl  bei  Verwaltungs-  und  Steuerbehörden 
als  bei  erfahrenen  und  ortskundigen  Leuten,  sowie  bei  Besitzern  gröfsercr  Etablissements 
sich  verschaffen  können.  Wir  bemerken  jedoch,  dafs  während  das  Aufsuchen  der  Daten 
aus  den  offiziellen  Berichten  mühselig  und  zeitraubend  ist,  die  von  Privaten  eingezogenen 
Angaben  meistens  nur  mit  der  gröfsten  Vorsicht  benutzt  werden  können,  da  sic  vielfach 
durch  persönliches  Interesse  beeinflufst  werden.  Diese  Art  der  Ermittelung  des  vermut- 
lichen Verkehrs  auf  der  Bahn  ist  daher  nicht  nur  mühselig,  sondern  häufig  auch  sehr 
unzuverlässig.  Dazu  kommt  noch,  dafs  die  durch  den  Bahnbau  in  Rechnung  zu  ziehende 
Steigerung  oft  nicht  nur  ganz  ansbleibt,  vielmehr  bei  einigermafsen  schlecht  situierten  Bahn- 
anlagen nicht  einmal  der  vorhandene  Landstrafscnverkehr  der  Bahn  ganz  zu  Gute  kommt 

Schnelle  und  sogar  wahrscheinlichere  Resultate  werden  durch  eine  blofse  Schätz- 
ung nach  den  Betriebsergebnissen  von  Bahnen  in  ähnlicher  Gegend  erhalten.  Dies  veran- 
lafste  den  französischen  Ingenieur  Jules  Michel,  die  Ermittelung  des  lokalen  Verkehrs 
resp.  der  zu  erwartenden  Einnahmen  ftlr  eine  neu  zu  erbauende  Bahn  durch  Vergleich 
derselben  mit  Bahnen  in  ähnlichen  Verhältnissen  näher  ins  Auge  zu  fassen,  und  ge- 

*)  Unter  direktem  Verkehr  versteht  men  denjenigen,  welcher  «wischen  den  Stationen  einer  Bahn  mit 
Stationen  anderer  Bahnen  besteht,  wihrend  unter  Lokalverkehr  lediglich  der  Verkehr  der  Stationen  einer  und 
derselben  Bahn  untereinander  verstanden  wird. 
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langte  derselbe  dabei  za  sehr  interessanten  Resultaten,  welche  er  in  einem  Aufsätze 
„Sur  le  Trafie  probable  des  cbetnins  de  fer  d inieret  local“  in  den  Annales  des  ponts 
et  ebaussees  Mars  et  Avril  1868  veröffentlicht  hat. 

Michel  ging  bei  seinen  Untersuchungen,  die  er  auf  einen  grofsen  Teil  der  be- 
stehenden französischen  Bahnen  ausdebnte,  von  der  Idee  aus,  dafs  der  Verkehr  in  engem 
Zusammenhänge  mit  der  Bevölkerungszahl  stehen  müsse,  und  fand  diese  Meinung  nicht 
allein  bestätigt,  sondern  kam,  wie  aus  den  nachstehenden  Tabellen  No.  I und  II  zu 
ersehen  ist,  zu  der  interessanten  Thatsache,  dafs  die  Frequenz  einer  Bahn  in  direktem 
Verhältnisse  zu  der  Einwohnerzahl  der  Stationsorte  steht 

Bei  der  Berechnung  seiner  Tabellen  bat  Michel  nur  diejenigen  Stationsorte  ge- 
wählt, welche  sich  zur  Erzielung  von  brauchbaren  Mittelwerten  eignen  konnten.  Die 
gröfseren  Städte  wie  Paris,  Bordeaux  u.  s.  w.  mit  ihren  Vorstädten,  Abzweigstationen, 
ferner  Mittelpunkte  besonders  hervorragender  Industrie  blieben  ausgeschlossen,  ebenso 
kleinere  Orte  unter  1000  Einwohner,  die  nur  ihrer  Nachbarorte  wegen  eine  Station  er- 
hielten. Was  die  letzteren  betrifft,  so  werden  wir  weiter  unten  Gelegenheit  nehmen, 
hierauf  näher  zurückzukommen. 


Tabelle  1. 

Übersicht  der  Betriebs-Resultate  französischer  Bahnen  vom  Jahre  1866. 


Bezeichnung  der  Bahnstrecken. 

Einwohner- 

zahl. 

Zahl  der 
abgehenden 
Reitenden. 

Personen. 

* - 1 
C 8J 

* o ® 

— 'X  * 

£ £ 

* © H 
o» 

Halb« 
Summe  der 
angekomrae- 
nen  und  ab- 
gegangenen 
Güter. 

Tonnen. 

S-In 

StJ 

c a 

|£s 

C. 

Bemerkungen. 

Greil-Amiens 

Amiens-Douai 

n . (Lille 

w lvalenciennes 

23  500 
13  200 
19  200 

175  600 
121  700 
147  200 

7,80 

9,30 

7,70 

Die  Statt-*  ik  der  Nord- 
bahn enthält  keine 
Angaben  über  die 
beförderten  Güter. 

Amiens-Boulogne 

39  800 

232100 

5,80 

Lilie-Dünkirchen 

69  500 

445  200 

6,40 

Creil-Beauvais 

25  600 

175  200 

6,80 

Creil-Erqueline 

80100 

490  900 

6,10 

Tergnier-Laon 

15400 

127  800 

8,30 

Busigny-Lomain  

39  700 

199  700 

6,00 

Im  ganzen  für  die  Nordbahn  .... 

325  000 

2 165  400 

6,70 

Nancy-Forbach 

97  300 

562  200 

6,80 

204  200 

2,10 

*«r|§££.W 

Meztfree-Thionville 

37000 

30600 

437  300 
239  000 

11,80 

7,80 

144  700 
64500 

3,90 

1,80 

a.  Industrielle 
Gegend. 

Nancy-Gray 

26400 

153  200 

5,80 

74  7 DO 

2,80 

Paris-Mühlhausen  (a) 

62  000 

465  200 

8,90 

168  700 

3,20 

Strafsburg-Basel  ........ 

74  500 

587  500 

7,90 

69  500 

1,30 

Strafsbnrg-Weifsenburg 

17000 

108100 

6,40 

13  400 

0,80 

Im  ganzen  für  die  Ostbahn  .... 

547  400 

4178  400 

7,70 

1 141  100 

2,10 

Rouen -Havre -Dieppe 

163  900 

1 156  500 

7,10 

350  400 

2,10 

Caen-Cherbourg  

92  900 

602  800 

6,50 

215  400 

2,30 

Elbenf-Honfleur  Tronville 

44  800 

426  200 

9,50 

68  700 

1,30 

Paris-lc  ManB 

41300 

325900 

7,90 

165  400 

3,80 

le  Mans-Rennes 

48  700 

203  600 

4,20 

147  900 

3,00 

le  M&ns-Mezidon-Falaiae 

34  500 

200000 

6,80 

70  650 

2,00 

Renne8-Redon 

12600 

46000 

3,60 

17  860 

1,40 

Im  ganzen  für  die  Westbahn  .... 

438  700 

2 970  000 

6,80 

1016  800 

2,30 
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Bezeichnung  der  Bahnstrecken. 

Einwohner- 

zahl. 

Zab]  der 
abgehendon 
Iiclsen  dort. 

Personen. 

S>  . 

-sZ  1 

S ° 2 
- x * 

« o W 
e. 

»Albe 
Summe  der 
angekonimo- 
nen  und  ah* 
gegangenen 
Güter. 

Tonnen. 

c . 

-U  l- 

s»  S 

1 0,-ä 
8g  O 

!*! 
i o o 3 

1 H * 

Bemerkungen. 

Paris-Dijon 

51700 

374  600 

7,20 

142  250 

j 2,70 

Dijon-Lyon  (a) 

65  000 

800400 

12,20 

205  650 

3,10 

A.  Weinbautrei- 

Lyon-Marseille 

187000 

799  100 

4,30 

443  600 

2,40 

bende  (legend. 

Marseille- Toulon 

40700 

264  800 

6,60 

76  200 

1,90 

Laroche-Auxerro 

19  200 

99  700 

6,20 

27  200 

1,40 

Dijon-Bdfort  (b) 

17600 

179  600 

10,20 

45  500 

2,60 

b.  Industrielle 

Auxonne-Pontarlier-Lons-le  Saulnier  . . 

89100 

267  600 

6,60 

102  950 

2,60 

Oejf-nd. 

Lyon-Genf 

38  600 

309400 

8,00 

49  600 

1,30 

Moret-Roanne 

98  400 

462  800 

1 4,70 

175900 

1,80 

St.  Germain-Langsac  ....... 

80900 

469  900 

5,80 

75  050 

1,80 

Taraacon-Cette  (c) 

154  200 

809  900 

5,20 

428  400 

3,00 

bende  Gegend. 

Im  ganzen  für  die  Mittel  meerbahn  . . 

792  900 

1826  800 

6,10 

1 772  300 

2,20 

Bordeaux-Agen 

49  800 

379  000 

7,60 

62  050 

1,20 

Agen-Toulouse 

27  500 

109  500 

4,00 

24  000 

0,90 

Toulouse-Carcasoonne 

34  300 

173300 

5,00 

61500 

1,80 

Carcaaaonne-Cette  (a) 

14  500 

113200 

7,80 

54  200 

3,70 

A.  Ausschlicfsliob 

Toulouse-Montrig&n 

18  500 

117  600 

6,40 

12  450 

0,70 

weinbaut  reibende 

Narbon-Perpignan  (a) 

36  700 

155100 

4,20 

86300 

2,40 

Gegend. 

B&siers-Graisaesac 

14  000 

88  500 

6,10 

21  950 

1,60 

St  Simon-Foix 

29  400 

110  700 

3,80 

36150 

1,20 

Morceux-BagiKTCs 

29900 

136  900 

4,60 

27  450 

0,90 

Im  ganzen  für  die  Südbahn  .... 

254  600 

1 383  800 

6,50 

38  600 

1,50 

Tabelle  II. 

Zusammenstellung  der  Resultate  der  Torstehenden  Tabelle  I.*) 


Ostbahn 

547  400 

41784001  7,70 

1 141 100 

2,10  1 

Westbahn 

438  700 

1 2 970  000i  6,80 

1016  800 

2,30  ! 

Mittelmccrbahn 

792900 

4 8268001  6,10 

1772  300 

2,20 

Südbahn  

254  600 

1 383  800|  6,50 

38  600 

1,50 

Totalsumme  und  H&nptdurchschnitt  . . 

2033600  | 

13  359  OOOj  6,60 

4 316  700 

2,10 

Aus  den  vorstehenden  Tabellen  geht  nun  hervor,  dafs  in  Frankreich  auf  jeden 
Einwohner  der  Stationsorte  im  Jahre  4 bis  9,  im  Mittel  6,5  Passagiere  und  1,4  bis  3, 
im  Mittel  2,1  Tonnen  Güter  entfallen,  und  zwar  geben  die  ackerbautreibenden  Gegenden 
die  geringere,  die  dichter  bevölkerten  Industrie-  und  Weinbaugegenden  deu  grii (seren 
Verkehr. 

Bei  Benutzung  obiger  für  die  mittleren  Verhältnisse  geltenden  Resultate  mufs 
noch  für  jeden  bestimmten  Fall  Rücksicht  genommen  werden  auf  die  besonderen  Ver- 
hältnisse der  einzelnen  Ortschaften,  die  durch  industrielle  Etablissements  oder  durch 
Schiffsverkehr  u.  s.  w.  günstig  auf  den  Verkehr  wirken  können.  Andererseits  sind 
etwaige  Abzweigstationen  nur  mit  einem  nach  den  lokalen  Verhältnissen  abzuschätzen- 
den Teile  ihrer  Einwohnerzahl  in  Rechnung  zu  ziehen. 

Wir  haben  ähnliche  Untersuchungen  für  deutsche  Bahnen  angcstcllt,  und  diesen 
die  Jahresberichte  der  betreffenden  Bahnen  für  das  Jahr  1874  zu  Grunde  gelegt.  Wie 


*)  Die  Resultate  der  Nordbahn  sind  weggelassen,  da  die  QQter  darin  nicht  anfgenommen  sind. 
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Michel  haben  auch  wir  die  Stationsorte,  bei  welchen  abnorme  Verhältnisse  existieren, 
ausgeschlossen,  jedoch  haben  wir  es  für  zweckmäfsig  gehalten,  die  kleinen  Stationsorte 
nicht  unberücksichtigt  zu  lassen,  sondern  bei  der  Aufstellung  eine  Trennung  der  Stationen 
nach  ihrer  Einwohnerzahl  vorzunehmen.  Hierdurch  ist  man  in  den  Stand  gesetzt,  den 
Einflufs  zu  erkennen,  welchen  die  Nachbarorte  und  das  Hinterland  auf  die  kleinen 
Stationsorte  ausüben,  und  kann  man  dementsprechend  bei  der  Berechnung  die  Nachbar- 
orte und  das  Hinterland  präziser  in  Rechnung  ziehen,  als  bei  Benutzung  des  allgemeinen 
Mittelwerts  der  Fall  sein  würde. 

In  den  nachfolgenden  Tabellen  III,  IV  und  V haben  wir  die  Resultate  dieser 
Untersuchungen  zusammengestclit 


Titelte  III. 

/.nsammenstellnng  der  Verkehmerh&ltnisse  verschiedener  Bahnstrecken  nach  der  Einwohnerzahl 
der  Stationsorte  vom  Jahre  1874. 


Somme  der 

o.  . 

3 • 

Halbe 

J 

Summe 

B 

Ab- 

t jü 

t u . 

ti 

Einwohnerzahl  »1er 

kehr  In  Rech- 

If 

menen  and 
abge- 

kehr  in  liech- 

5C 

Stationsorte. 

nung  kom- 

gegangene 

□ung  kom- 

Bemerkungen. 

Personen. 

-S  s5 

g 

Einwohner 

der 

Stationaorte. 

o . 

S e 

«i-.it  er. 
(Tonnen.) 

1*' 

Einwohner 

der 

Stntioniorte. 

A.  Hannoverache  Staatebahn. 


1.  Strecke  Minden-Braunschweig. 


i 

bis  500 

250  ] 

19  700 

79,05 

30  478 

121,90 

250 

8 

500  „ 1000 

1630 

67  500 

41,40 

22  938 

14,05 

1630 

3 

1000  „ 2000 

2 700 

81550 

30,25 

22  263 

8,25 

2 700 

4 

2000  „ 5000 

14200 

304100 

21,40 

146  613 

10,05 

14  200 

5 

5000  und  mehr 

20600 

226  400 

10,90 

66  273 

3,20 

20800 

Summe  und  Durchschnitt 

39  580 

698  950 

17,65 

286  666 

7,30 

39660 

Die  BetriehseröfTnung 
erfolgt«  io  den  Jah- 
ren 1844  u.  18(7. 


2.  Strecke  Kassel -Hannover. 


1 

bis  500 

2000 

118  700 

59,35 

12  848 

6,45 

2 000 

2 

500  „ 1000 

4 050 

141  700 

35,00 

34768 

8,60 

4 060 

3 

1000  „ 2000 

11910 

244  350 

20,05 

88  443 

8,70 

10380 

4 

2000  . 5000 

21080 

329  350 

15,65 

110  745 

5,26 

21080 

5 

5000  und  mehr 

21200 

314  750 

14,85 

63  193 

3,00 

21200 

Summe  und  Durchschnitt 

60  240 

1 148  850 

19,05 

309  997 

5,30 

68  710 

Die  n«triebeer5ffnaag 
erfolgte  im  Jahre 
1SM. 


9.  Strecke  Hannover-Harburg. 


1 

bis  500 

1600 

49600 

31,00 

4 783 

3,00 

1600 

2 

500  . 1000 

1450 

67  800 

47,50 

18010 

12,40 

1450 

3 

1000  , 2000 

3230 

44000 

13,60 

8 218 

2,55 

3230 

4 

2000  „ 5000 

2 730 

36  800 

13,30 

9 585 

3,50 

2 730 

6 

5000  und  mehr 

19500 

103  050 

6,30 

34  478 

1,75 

19  500 

Summe  und  Durchschnitt 

28  510 

301  260 

10,55 

75  074 

2,60 

28  510 

Di«  Betriebaeröffnnng 
erfolgt«  im  Jahr« 
1847. 


4.  Strecke  Wunstorf-Bremen. 


1 

bis  500 

940 

81  150 

91,65 

14  413 

1 21,86 

660 

2 

500  . 1000 

3 930 

189  450 

48,20 

24  998 

l 7,40 

3 390 

3 

1000  , 2000 

4120 

149  350 

36,25 

21 193 

| 8,75 

2 420 

4 

2000  , 5000 

8440 

250  300 

29,65 

85  500 

10,15 

8440 

6 

6000  und  mehr 

28000 

265  850 

9,60 

273  560 

9,75 

28  000 

Summe  und  Durchschnitt 

45  430 

936  100 

20,60 

| 419  654  | 9,60 

42  910 

Die  BetriebeerSffoung 
erfolgt«  in  den  Jah- 
ren 1847  u.  1862. 


Digitized  by  Google 


o«  j-  w tc  •—  O'  ik  w w m i LÄUf  Kammer. 


I.  Kap.  Vorarbeit™  für  Eisenbahnen. 


0 


Einwohnerzahl  der 
SUtioasorte. 


Summe  der 
für  den  Per- 

tonen-Ver- 
kehr in  Rech- 

Ab- 

nung kom- 
menden 

gegangene 

Einwohner 

der 

Statfomorte 

Personen. 

Halbe 
Somme  der 
nngekom- 
menen  and 
abge- 
gaogenen 
O fiter. 
(Tonnen). 


s.2 

S s. 


Ho 


Somme 
der  für  den 
Güterver- 
kehr in  Rech* 
nun?  kom- 
menden 
Einwohner 
der 

Stationsorte. 


Bemerkungen. 


5.  Strecke  Kheine-Löhne. 


bis  500 
500  „ 1000 
1000  „ 2000 
2000  „ 5000 
5000  und  mehr 
Summe  und  Durchschnitt 


160 

26  750 

167,00  | 

7 455  I 

12,85 

1640 

41950  ! 

25,60 

87  533 

14,60 

3 200 

67  800 

21,10  1 

25  305 

7,90 

5 250 

80100 

15,25 

44180 

8, ‘15 

10  250 

216  600 

1 2M6 

114473 

9,85  | 

580 

2 570 

3 200 
5 250 


>Die  Betrlebicröffnung 
erfolgte  in  den  Jah- 
ren ltli5  d.  1856. 


11600 


Summarische  Zusammenstellung  der  5 Strecken  der  Hannoverschen  Staatsbahn. 


bis  500 
500  „ 1000 
1000  „ 2000 
2000  , 5000 
5000  und  mehr 
Summe  und  Durchschnitt 


4 950 

295  600  59,70 

69  977 

13,75 

5 090 

12  700 

508  400  j 40,05 

138  247 

10.50 

13090 

25  160 

587  060  23,35 

165  422 

7,55 

21930 

51  700 

1 000  650  19,35 

396  623 

7,70 

51  700 

89600 

910050  10,15 

437  494 

4,90 

89  500 

184  010 

3 301  750  17,95 

1 207  763 

6,65 

181310 

B.  Königliche  Frankfurt- Beb  raer-Eisenb  ahn. 


1 

bis  500 

440 

23  350 

53,00 

1741 

4.05 

440 

2 

500  „ 1000 

2 230 

33  855 

15,20 

13  789 

6,20 

2 230 

3 

1000  , 2000 

13  130 

192  485 

14,65 

23  480 

1,80 

13130 

4 

2000  , 5000 

10950 

252  640 

23,10 

8 694 

1,15 

7 550 

5 

5000  und  mehr 

29  140 

719  475 

24,70 

68  115 

2,35 

29  140 

Summe  und  Durchschnitt 

55890 

1 221  805 

21,85 

115  819 

2,20 

52  490 

0. 

Niederachleaisch-M&rkiache  Eisenbahn. 

1 

bis  500 

3 580 

298  400 

83,50 

37  865 

14,45 

2 610 

2 

500  „ 1000 

4300 

166  400 

38,65 

38  868 

15,45 

2 620 

3 

1000  , 2000 

14  860 

408  850 

27,30 

260  635 

23,65 

11  010 

4 

2000  „ 5000 

31850 

593  660 

18,70 

710810 

24,25 

29  290 

5 

5000  und  mehr 

72  350 

727  800 

10,06 

367  835 

6,10 

72  350 

Summe  und  Durchschnitt 

126940 

2 195  100 

17,25 

1 416  031 

12,05 

117  810 

Die  BetricbaerGITnung 
erfolgte  in  den  Jah- 
ren 1*62  b.  1872. 


Die  Betriebteröffnung 
erfolgte  in  den  Jah- 
ren 1842  o.  186». 


D.  Königlich  Preufsische  Ostbahn. 


1.  Strecke  Berlin-Bromberg-Alexandrowo  und  Kftstrin-Frankfurt. 


I 

bis  600 

830 

18119 

21,86 

413 

1,65 

250 

2 

500  „ 1000 

3408 

76  904 

22,25 

7 607 

3,75 

2 030 

3 

1000  „ 2000 

8 770 

134450 

16,35 

128  457 

20,85 

6 160 

4 

2000  „ 5000 

36  630 

314  612 

8,60 

189  244 

5,20 

36  630 

5 

5000  und  mehr 

29  700 

218  435 

7.35 

71  791 

2,10 

29  700 

Summe  und  Durchschnitt 

79  338 

761  520 

9,60 

397  512 

5,30 

74  770 

2.  Strecke  Schneidcmflhl-Dirschau-Eydtkuhnen. 


Die  BetrlebserofTnunc 
erfolgte  im  Jahre 

1873. 


1 

bis  500 

3 985 

141863 

35,60 

26  989 

10,90 

2 525 

2 

500  „ 1000 

3 240 

68  355 

21,10 

16  739 

6,20 

2 700 

3 

1000  , 2000 

3920 

45  694 

11,65 

18  523 

4,76 

3 920 

4 

2000  „ 5000 

18  630 

160115 

8,60 

43  714 

2,35 

18  630 

6 

5000  und  mehr 

77  050 

434  650 

5,65 

128927 

1,70 

77  050 

Summe  und  Durchschnitt 

106  825 

850  677 

7,95 

234892 

2,25 

104  825 
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s 

1 

* 


Einwohnertahl  der 
SUtioniort«. 


Summe  der 
für  den  Per- 

•onen-Ver- 
kehr  inRcch- 

Ab- 

nung  kom- 

gegangene 

Linwohner 

der 

Stationsorte. 

Personen. 

o J; 

» S 


Halbe 
Summe  der 
angekom- 
menen  und 
ab  ge- 

Güter. 

(Tannen.) 


2,^ 

o-S  | 

S-Jo 
§«' 
H £ 


Summe 
der  für  den 
Güterver- 
kehr in  lteeh- 
nung  kom- 
menden 

Einwohner 

der 

Stationsorte. 


lkmerkungim. 


8.  Strecke  Thorn-Instorburg. 


i 

bis  500 

2 210 

68  850 

26,65 

23  905 

11,45 

2 090 

2 

&00  „ 1000 

1410 

21400 

15,15 

5 340 

3,80 

1410 

8 

1000  . 2000 

3 950 

31  200 

7,90 

6 348 

2,30 

2 730 

4 

2000  „ 6000 

16120 

105  950 

6,55 

80  040 

1,85 

16120 

6 

6000  und  mehr 

5 500 

28  200 

5,15 

8965 

1,65 

5500 

Summe  und  Durchschnitt 

29190 

1 245  600 

8,45 

74  698 

i 2,70  | 

27  850 

4. 

Strecke  Bromberg-Danzig. 

1 

bis  600 

; 696 

22  300 

32,15 

3 510 

20,05 

2 

600  . 1000 

— 

— 

1 1 

176  j 

3 

1000  „ 2000 

6170 

114  300 

22,10 

19130 

3,70 

6170 

4 

2000  „ 6000 

2 600 

32  060 

12,85 

6 358 

2,65 

2 500 

& 

5000  und  mehr 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Summe  und  Durchschnitt  , 

8365 

168  660 

20,15 

28  998 

3,70  | 

7 845 

Summarische  Zusammenstellung  der  4 Strecken  der  Königlich  Preußischen  Ostbahn. 


1 

bis  500 

7 720 

241 132 

31,05 

54817 

10,80 

5 040 

2 

500  „ 1000 

8 058 

163  659 

20,55 

29  686 

5,15 

6140 

3 

1000  . 2000 

21  810 

325  644 

14,95 

172458 

9,60 

17  980  i 

4 

2000  „ 5000 

73  880 

612  727 

8,30 

269  356 

3,65 

73880 

5 

5000  UDd  mehr 

112  260 

681  286 

6,05 

209  683 

1,85 

112  250 

Summe  und  Durchschnitt 

223  718 

2 026  447 

9,05 

736000 

3,40 

215  290 

E.  Bayerische  Ostbahn. 


1 

bis  500 

7 793 

211080 

27,00 

189  467  1 26,30 

7 233 

1 

2 

500  „ 1000 

11940 

208  920 

12,50 

127  810 

11,26 

11400 

Die  Betriebaeröffnung 

8 

1000  „ 2000 

26140 

278  780 

10,65 

88  705 

3.40 

26  140 

erfolgte  in  den  Jah- 
ren 18J8  u.  1879. 

4 

2000  „ 6000 

24060 

298350 

12,50 

113  845  ; 

4,75 

24  060 

5 

5000  und  mehr 

57  230 

266  750 

4,65 

87250  1 

1,55 

67  230 

Summe  uud  Durchschnitt 

127163 

rc 

1 

9,95 

607  067  i 

4,80 

126  063 

F.  Bergiech-Mftrkische  Eisenbahn. 


Strecke  Hagen-Kassel. 


l 

bis  600 

1020 

48  100 

47,15 

10033 

9,85 

1020 

2 

600  „ 1000 

4 780 

66  850 

13,80 

23150 

5,90 

3910 

3 

1000  „ 2000 

6 370 

103150 

16,20 

44  605 

7,00 

6370 

4 

2000  „ 6000 

28  980 

285  350 

9,85 

72  938 

2,50 

28  980 

& 

6000  und  mehr 

5 200 

48  350 

9,30 

18  865 

3,65 

5 200 

! Summe  uud  Durchschnitt  , 

46  350 

550  800 

11,95  ; 

169  691 

3,75 

45  480 

Die  Betriebseröffnung 
erfolgte  in  den  Jah- 
ren 1870  o.  1873. 
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Tabelle  IV. 

Summarische  Zusammenstellung  der  VerkehrsverhiltulMe  vorstehender  Hahues  nach  der 
(Iriifse  der  Einwohnerzahl  der  Stationsorte. 


Summe  der 
för  den  Per- 

Name  der  Bahn. 

»onenver- 
kebr  In  Rech- 

Ab- 

nung  kom- 
menden 

gog-angen« 

Einwohner 

der 

Stationsorte. 

Personen. 

£ 'S 
w » 


1 * 


H.lb« 
Summe  der 
■tngekom* 
menen  und 
ibge- 
irangoncn 
Oüter. 
(Tonnen.) 


Summe 
der  fQr  den  | 
Güterver- 
kehr in  Rech- j 
| nung  kom- 
menden 
Einwohner  | 
der 
Stationtorte.  I 


A.  Für  Stationsorte  bis  zu  500  Einwohner. 


l 

Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

4 950 

295  600 

59,70 

69  977 

13,75 

5 090 

2 

Königl.  Frankfurt-Bebraer  Bahn  . 

440 

23350 

53,00 

1741 

4,05 

440 

3 

Niederschlesisch-Märkiscbe  Bahn  . 

3 580 

298  400 

83,50 

37  865 

14,45 

2 610 

4 

Königl.  Preufs.  Ostbahn  .... 

7 720 

241  132 

31,05 

54  817 

10,80 

5 040 

6 

8 

Bayerische  Ostbahn 

Bergisch -Märkische  Bahn,  Strecke 

7 793 

211080 

27,00 

189  457 

26,30 

7 233 

Hagen-Kassel 

1020 

48100 

47,15 

10033 

9,85 

1020 

Summe  und  Durchschnitt  . 

25  603 

1117  662 

43,80 
= nii 

363  890 

17,00 

= Dl 

21433 

B.  Für  Stationsorte  von  500  bis  1000  Einwohner. 


1 

Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

12  700 

508  400 

40,05 

138  247 

10,50 

13  090 

2 

Königl.  Frankfurt-Bebraer  Balm  . 

2 230 

33  855 

15,20 

13  789 

6,20 

2230 

3 

Niederschlesisch-Märkische  Bahn  . 

4 300 

166  400 

38,65 

38868 

15,45 

2 520 

4 

Königl.  Preufs.  Ostbahn  .... 

8 058 

165  659 

20,55 

29  686 

5,16 

6140 

b 

6 

Bayerische  Ostbahn 

Bergisch -Märkische  Bahn,  Strecke 

11940 

208  920 

12,50 

127  810 

11,25 

11  400 

Hagen-Kassel 

4 780 

Go  8ö0 

13,80 

23  150 

5,90 

3910 

Summe  und  Durchschnitt  . 

44  008 

1 149084 

26,10 
= m* 

371  550 

9,45 

= nj 

39  290 

C.  Für  Stationsorte  von  1000  bis  2000  Einwohner. 


1 

Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

25  160 

587  050 

23,35 

165  422 

7,55 

2iaso 

2 

Königl.  Frankfurt-Bebraer  Bahn  . 

13  130 

192  485 

14,65 

23  480 

1,80 

13  130 

3 

Niederschlesisch-Märkische  Bahn  . 

14  860 

408  850 

27,30 

260  653 

23,65 

11040 

4 

Königl  Preufs.  Ostbahn  .... 

21  810 

325844 

14,95 

172  458 

9,60 

17  980 

6 

6 

Bayerische  Ostbahn 

Bergisch -Märkische  Bahn,  Strecke 

26  140 

278  780 

10,65 

88  705 

3,40 

26140 

Hagen-Kassel 

6 370 

103150 

16,20 

44  605 

7,00 

6 370 

Summe  und  Durchschnitt  . 

107  470 

l 895  959 

17,65 
= tm 

755  323 

7,80 

= Da 

96  590 

D.  Für  Stationsorte  von  2000  bis  5000  Einwohner. 


1 

Hannoverische  Staatsbahn  . . . 

61  700 

1000  650 

19,35 

396  623 

7,70 

51700 

2 

König).  Frankfiirt-Bebraer  Bahn  . 

10  950 

252  640 

23,10 

8 694 

1,15 

7 550 

3 

Niederschlesisch-Märkische  Bahn  . 

31  850 

693  650 

18,70 

710810 

24,25 

29  290 

4 

Königl.  Preufs.  Ostbahn  .... 

73  880 

612  727 

8,30 

269  356 

3,65 

73  880 

5 

6 

Bayerische  Ostbahn 

Bergisch -Märkische  Bahn,  Strecke 

24  060 

298  350 

12,50 

113  845 

4,75 

24  060 

Hagen-Kassel 

28  980 

286  350 

9,85 

72  938 

2,50 

28980 

‘ 

Summe  und  Durchschnitt  . 

221  420 

3043  367 

13,75 
= nu 

1 572  266 

, 

7,30 
= n« 

215  460 
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Name  der  Bahn. 


Kumm#  d«r 
för  den  Per- 
•onenver- 
kebr  In  Rech- 
nung kom- 
menden 
Einwohner 
der 

Stai  Ion«  orte. 


Halb« 
Summe  der 
•ngekoni' 
menen  und 
•bge* 
gengenen 
Güter. 
(Tonnen.) 


*ao 

§5  * 


Summe 

[ der  für  den 
Üüterver- 
|kehr  in  Rech- 
nung kom- 
menden 
Einwohner 
der 

I Stationaorte. I 


E.  Für  Stationsorte  von  6000  und  mehr  Einwohner. 


1 

Hannoversche  Staat  ab  ahn  . . . 

89  500 

910050 

10,15 

437  494 

4,90 

89  500 

2 

König).  Frankfurt-Bebracr  Bahn  . 

29  140 

719  475 

24,70 

68115 

2,35 

29140 

3 

Niederschlesisch-Mürkische  Bahn  . 

72  350 

727  800 

10,05 

367  835 

5,10 

72  350 

4 

Königl.  Freute.  Ostbahn  .... 

112  250 

681  285 

6,05 

209  683 

1,85 

112  250 

5 

6 

Bayerische  Ostbahn 

Bergisch- Märkische  Bahn,  Strecke 

67  230 

266  750 

4,65 

87  250 

1,55 

57  230 

Hagen-Kasscl 

5 200 

48  350 

9,30 

18  865 

3,65 

5 200 

Summe  und  Durchschnitt  . 

305  670 

3 363  710 

9,15 

= ms 

1 189  242 

3,25 
= n» 

365  670 

Tabelle  V. 

Summarische  Zusammenstellung  und  Durchschnittswerte  der  Verkeil rsrerhlltnlsse  der  vor- 
stehenden Bahnen  nach  der  Gesamt- Einwohnerzahl  der  Stationsorte. 


1 

Hannoversche  Staatsbahn  . . . 

184  010 

3 301  750 

17,95 

1207  763 

6,65 

181 310 

2 

Königl.  Frankfurt- Bebraer  Bahn  . 

55  890 

1 221  805 

21,85 

116819 

2,20 

52  490 

3 

Niederschlesisch-Mürkische  Bahn  . 

126  940 

2 195  100 

17,25 

1416  031 

12,05 

117  810 

4 

König].  Prente.  Ostbahn  .... 

223  718 

2 026447 

9,05 

736000 

3,40 

215  290 

5 

Bayerische  Ostbahn 

127  163 

1 263  880 

9,96 

607  067 

4,80 

126  063 

6 

Bergisch -Märkische  Bahn,  Strecke 
Hagen-Kassel 

46  350 

550  800 

11,95 

169  591 

3,75 

45  480 

Gesamtsumme  und  Durchschnitt  . 

764  071 

10559  782 

13,80 

4252  271 

5,75 

738443 

Tabelle  III  zeigt,  welchen  Einfluß*  das  Hinterland  bei  dem  Verkehr  der  Stations- 
orte  ausübt,  nnd  wie  dieser  Einflufs  mit  der  zunehmenden  Gröfse  der  Orte  regelmäfsig 
abnimmt. 

Aus  den  verschiedenen  Positionen  der  Tabelle  III  geht  ferner  hervor,  dafs  die 
Gröfse  des  Verkehrs  in  den  verschiedenen  Teilen  des  Reiches  weit  gröfserc  Unterschiede 
zeigt,  als  in  Frankreich,  so  dafs  bei  Berechnungen  des  Verkehrs  flir  einen  bestimmten 
Fall  die  Zahlen  ans  der  entsprechenden  Gegend  benutzt  werden  müssen. 

In  Tabelle  IV  haben  wir  die  Ergebnisse  Air  die  in  Tabelle  III  anfgenotnmenen 
Bahnen  zusammengestellt,  doch  eine  Trennung  nach  der  Gröfse  der  Orte  beibehalten. 

Schliefslich  ist  in  Tabelle  V eine  summarische  Zusammenstellung  der  Verkehrs- 
verhältnisse aller  Bahnen  gegeben,  und  finden  wir,  dafs  pro  Jahr  nnd  pro  Einwohner 
der  Stationsorte  9 bis  22,  im  Mittel  13,8  Passagiere  und  2,2  bis  12,  im  Mittel  5,8  Tonnen 
Güter  entfallen. 

Anf  die  gröfserc  Differenz  der  Werte  untereinander  haben  wir  schon  hingewiesen, 
gegenüber  Frankreich  geben  auch  die  Mittelwerte  erheblichere  Differenzen. 

Hierzu  bemerken  wir: 

1.  dafs  hei  den  französischen  Mittelwerten  die  Orte  bis  zu  1000  Einwohner, 
welche  gerade  hohe  Zahlen  für  die  Frequenz  ergeben,  wie  bereits  erwähnt, 
weggelassen  sind; 
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2.  dafs  in  Frankreich  ein  nicht  nnerbeblicher  Teil  des  Verkehre  durch  die  vielen 
dort  bestehenden  Kanäle  und  Flusse  vermittelt  wird  und 

3.  in  Bezug  auf  den  Personenverkehr,  dafs  die  südlichen  Völker  im  allgemeinen 
weniger  reisen  als  die  Deutschen. 

Aus  den  oben  besprochenen,  sowohl  für  Frankreich  als  Deutschland  gegebenen 
Tabellen  geht  also  deutlich  hervor,  dafs  unter  Berücksichtigung  des  Landes  und  speciell 
der  Gegend  für  die  verschiedenen  Bahnen  das  Verhältnis  der  Einwohnerzahl  der  Stations- 
orte zur  Zahl  der  beförderten  Reisenden  resp.  der  beförderten  Tonnengüter  ein  ziemlich 
konstantes  ist,  so  dafs  die  Frequenz  resp.  die  Einnahme  einer  Bahn  nach  der  Gröfse 
der  StationBorte  im  voraus  berechnet  werden  können.  Diese  Berechnungen  führt  Michel, 
dessen  Abhandlung  speciell  Vizinalbahnen  betrifft,  auch  nur  für  diese  aus.  Bei  solchen 
kürzeren  Vizinal-  oder  Lokalbahnen,  deren  Zweck  darin  besteht,  eine  Gegend  ohne 
Bahnen  mit  einer  Hauptbahn  zu  verbinden,  wird  der  Verkehr  der  Zwischenorte  unter- 
einander gering  sein.  Michel  glaubt  daher,  ohne  grofsen  Fehler  annchmcn  zu  dürfen, 
dafs  der  ganze  Betrieb  solcher  Bahnen  darin  besteht,  Personen  und  Güter  von  und 
nach  der  Anschlufsstation  zu  befördern.  Der  Verkehr  auf  einer  solchen  Bahn  in  Per- 
sonen- resp.  Tonnenkilometer  ist  demnach  gleich  der  Summe  der  Produkte  der  auf  jeder 
Station  angekommenen  und  abgegangenen  Personen  resp.  Güter  und  der  Entfernung 
dieser  Station  von  der  Übergangsstation. 

Hieraus  ergiebt  sich  für  den  Verkehr  pro  Kilometer  die  allgemeine  Formel 

2S  jp  + g)  d 

T~  L 

worin  p die  Zahl  der  von  den  einzelnen  Stationen  abgehenden  Personen,  g die  halbe 
Summe  der  daselbst  angekommenen  und  abgegangenen  Güter,  il  die  Entfernung  der  be- 
treffenden Station  von  der  Anschlufsstation  und  L die  Babnlänge  in  Kilometer  bezeichnet. 

Man  kann  hier  einfach  die  Zahl  der  abgehenden  Personen  einfUhren,  da  diese 
im  allgemeinen  gleich  der  der  ankommenden  ist  Bei  Gütern  ist  dies  nicht  der  Fall, 
und  da  giebt  die  Hälfte  der  ankommenden  und  abgehenden  Güter  den  richtigen  Mafs- 
stab  für  die  Frequenz  der  betreffenden  Station.  Der  Koeffizient  2 ist  eine  Folge  der 
schon  oben  erwähnten  Voraussetzung,  auf  welche  wir  näher  zurückkommen  werden,  dafs 
der  ganze  Betrieb  durch  die  Hauptbahn  beherrscht  wird  und  somit  auch  die  ankom- 
menden Personen  und  Güter  in  Rechnung  gestellt  werden  müssen,  da  dieselben,  als 
nicht  von  einer  der  Stationen  der  betreffenden  Zweigbahn  abgegangen,  sonst  aufser  Be- 
tracht bleiben  würden. 

Um  die  Formel  weiter  zu  entwickeln,  bemerken  wir,  dafs,  wie  gezeigt,  p und  g 
in  direktem  Verhältnisse  zu  der  Einwohnerzahl  stehen,  man  kann  daher  setzen  p — 
me,  g = ne,  worin  e die  Einwohnerzahl  eines  Stationsortes,  m die  Zahl  der  abfahren- 
den Personen  und  n die  halbe  Summe  der  abgehenden  und  ankommenden  Tonnen  Güter 
pro  Jahr  und  pro  Einwohner  bezeichnet,  mithin 

7 _ 8S  (■■fB)  td  _ g ^ v „ 2 

Denkt  man  sich  die  ganze  Einwohnerschaft  im  Schwerpunkte  ihres  Bevölkerungs- 
gebicts  konzentriert  und  sei  dessen  Entfernung  bis  zur  Übergangsstation  *,  so  ist 

E ed = sE e 

oder  in  (2) 

T = 2 (*  + «){  Sr  3. 
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Um  hieraus  die  Einnahmen 
pro  Kilometer  zu  bestimmen, 
führt  man  den  Durcbscbnitts- 
tarif  pro  Person  resp.  Tonne 
nnd  Kilometer  ein.  Ist  P der 
Tarifsatz  pro  Person  und  T 
pro  Tonne,  so  betragen  die 
Bruttoeinnahmen 

E=  2 (mP+nT)ile(4). 

Für  Frankreich  ist  im  Durch- 
schnitt m = 6,50,  n = 2,1,  P 
= 0,05  Frc.,  T — 0,06  Frc., 
und  hat  Michel  nach  dieser 
Formel  in  einer  späteren  Schrift, 
Annalcs  des  ponts  et  ehaussees 
Janvier  1873  chronique,  S.  55, 
die  Bruttoeinnahmen  für  meh- 
rere Bahnen  ausgerechnet  und 
mit  den  wirklichen  verglichen. 

Diese  Tabelle  VI  lassen  wir 
mit  dem  Bemerken  hierncben 
folgen,  dafs  die  Kolumnen  2 
und  3 der  berechneten  Betriebs- 
einnahmen von  uns  zugesetzt 
sind. 

Die  Michcl'Bchc  Kolumne  1 
giebt  nämlich  für  die  meisten 
Bahnen,  besouders  in  nicht  in- 
dustriellen Gegenden  zu  grofse 
Resultate  und  zwar  ist  der 
Unterschied  um  so  gröfser,  je 
länger  die  Bahn  ist. 

Nach  unserer  Ansicht  hat 
dies  seinen  Grund  in  der  von 
Michel  gemachten  Annahme, 
die  wir  schon  oben  betonten, 
dafs  der  Verkehr  von  den  ein- 
zelnen Orten  der  Zweigbahn 
sich  lediglich  auf  die  Über- 
gangsstation resp.  Hauptbahn 
erstreckt.  Je  länger  die  Bahn 
ist,  um  so  weniger  kann  diese 
Annahme  richtig  sein,  da  Uber 
eine  gewisse  Bahnlänge  hinaus 
die  von  jeder  Person  resp. 
Tonne  erfahrungsmäfsig  zu 
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durchlaufende  Kilomctcrzabl  innerhalb  der  betreffenden  Bahn  selbst  liegt.  Die  Ver- 
doppelung in  seiner  Formel  mufs  somit  fltr  diesen  Fall  zu  grofsc  Resultate  geben 
und  gilt  es  daher,  wenn  man  nicht  wie  Michel  nur  Vizinalbabnen  betrachten  will, 
einen  Koeffizienten  zu  bestimmen,  welcher  an  Stelle  des  Koeffizienten  2 treten  kann. 
Hier  ist  zu  bemerken,  dafs,  je  kurzer  die  Bahn  und  je  gröfser  die  im  Durchschnitt  von 
Personen  und  Gütern  durchlaufene  Kilometerzahl  wird,  dieser  Koeffizient  zwischen  den 
Grenzen  1 und  2 gröfser  werden  mufs.  Ist  K diese  Kiloineterzabl,  so  wird  die  empi- 
rische Formel 

(■+-£) 

diesen  gestellten  Anforderungen  genügen.') 

Da  K fllr  Personen  und  Güter  verschiedene  Werte  annimmt,  für  welche  wir  A 
resp.  B einführen  wollen,  so  wird 

E-[mP(l  +A)  + rtT(i  +-J)]£Se 5. 

Für  A und  B wird  man  bei  kleinen  Bahnen  nicht  den  Mittelwert  von  allen 
Bahnen  nehmen  können,  und  sind  daher  Mittelwerte  für  verschiedene  Rahnlängen  zu 
bestimmen. 

Bei  Berechnung  der  in  Kolumne  2,  Tabelle  VI  gegebenen  Werte  ist  obenstehende 
Formel  No.  5 zu  Grunde  gelegt,  ohne  indes  auf  die  durch  die  Länge  der  Bahnen  be- 
dingte Verschiedenheit  der  Werte  von  A und  B Rücksicht  zu  nehmen,  da  zur  Bestim- 
mung der  letzteren  für  die  in  Frage  stehenden  französischen  Bahnen  das  erforderliche 
Material  fehlte,  cs  sind  vielmehr  da,  wo  diese  Durchschnittswerte  von  A resp.  B,  welche 
in  Frankreich  durchschnittlich  40  resp.  148  km  betragen,  gröfser  als  L waren,  einfach 
die  Bahnlängen  selbst  cinge führt,  was  für  diese  kleinen  Bahnen  ohne  zu  grofsen  Fehler 
geschehen  dürfte.  In  diesem  Falle  kamen  wir  ganz  auf  die  Berechnung  von  Michel 
zurück. 

Für  die  Berechnung  der  Werte  in  Kolumne  3 haben  wir  den  von  Michel  ein- 
geschlagenen Weg  ganz  verlassen  und  die  Einnahmen,  wie  folgt,  bestimmt. 

Angenommen,  dafs  nach  Vergleich  mit  ähnlichen  Bahnen  jede  Person  und  Tonne 
im  Durchschnitt  A resp.  B Kilometer  durchläuft,  so  ergiebt  sich,  unter  Berücksichtigung 
des  Vorhergehenden  für  die  Einnahmen  pro  Kilometer 

E = [n,PA  (l  +A)  + wrÄ(i+|.)J^  , 6. 

worin  wieder  das  Obengesagte  für  A resp.  B gilt. 

Diese  Formel  mufs  als  die  richtigere  angesehen  werden,  da  sie  lediglich  auf  den 
aus  den  statistischen  Daten  gezogenen  Resultaten  beruht  und  auch  die  berechneten  Be- 
triebseinnahmen den  wirklichen  Betriebsergebnissen  so  nahe  kommen,  dafs  diese  Bercch- 
nungsmethode  wohl  Vertrauen  verdient. 

Nach  derselben  Methode  haben  wir  nun  auch  für  deutsche  Bahnen  die  Betriebs- 
Einnahmen  berechnet 

4)  Die  Grenze  1 wird  erreicht,  wenn  die  Bahn  gar  keinen  direkten  Verkehr  hat,  wm  bei  nnendlicher 
Länge  oder  bei  Bahnen,  ohne  jeden  Anachlnßi  gedacht  werden  kann;  während  die  Grenze  2 dann  erreicht  wird, 
wenn  die  Bahn  nur  direkten  Verkehr  hat,  waa  bei  Zweigbahnen  mit  nnr  einer  Station  der  Fall  sein  würde. 
(Vergl.  Fig.  I.) 
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T «belle  VII. 

Tabelle  «ur  Bestimmung  der  durchschnittlich  von  jeder  Fersen  und  jeder  Tonne 
durchfahrene  Halntlfingea. 
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0,041 

569 

193 

13  618 

70,6 
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0,049 

0,051 
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92  404 

82,0 
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3815 

1766 

61  180 

34,0 

0,009 

0,0093720 
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77  604 

144,0 

0,0i(i 

0,048 
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Wie  bei  der  Aufstellung  der  Tabellen,  so  wurde  auch  bei  dieser  Berechnung  die 
Grüfse  der  Stationsorte  berücksichtigt.  Wenn  »i,  und  h,  die  Verhältniszablen  der  Reisen- 
den und  Güter  zu  den  Einwohnern  bei  Orten  bis  500  Einwohner,  Ec,  die  Summe  der 
Einwohner  in  solchen  Stationen,  und  wi„  Ee,  die  gleicheu  Werte  für  Stationsorte  von 

500  bis  1000  Einwohner  u.  s.  w.  bezeichnet,  so  wird  unsere  Formel: 

£=E(e.m).P.A(1  + ^)  + S(e.„)r.J_.(1  + ^)i  . . . . 7. 
worin  I (e . m)  = *«, . I e , -f- »«, . £ e,  -)-  m, . £ e, . + • • • • 

und  E (e . n)  — «, . 2 e,  -+-  n,  E e,  + n,  51  e,  -f-  . . . . 

Die  Werte  für  m und  » sind  aus  Tabelle  IV  cuyioinmcn. 

Zur  Bestimmung  der  Werte  A und  B resp.  der  Werte 

t(‘  + t)  uud  tO  + t) 

sind  in  Tabelle  VII  die  bezüglichen  Durchschnitts-Ergebnisse  aus  den  Jahren  1876,  1877 
und  1878  für  sämtliche  deutsche  Bahnen  nach  den  statistischen  Nachweisen  zusammen- 
gestellt. Diese  Ergebnisse  wurden  dazu  benutzt,  die  fraglichen  Werte  in  kontinuierlichen 
Kurven  zur  Darstellung  zu  bringen,  indem  die  Babnlängcn  als  Abscissen  uud  die  be- 
treffenden Durcbschnitts-Wcrtc  von 

TrO  + T")  und  t(1  + t) 

als  Ordinaten  mafsstttblich  aufgetragen  wurden.  Die  Fig.  1 stellt  diese  so  konstruierten 
Kurven  dar,  nach  welchen  die  betreffenden  Werte  für  die  vorliegende  Berechnung  be- 
stimmt sind. 

Für  P und  T sind  die  Durchschnittswerte  der  deutschen  Bahnen  nach  den  Be- 
triebsergebnissen des  Jahres  1873  pro  Person  und  Kilometer  zu  0,0354  M.  und  pro  Tonne 
und  Kilometer  zu  0,0464  M.  angenommen.  Bei  Abzweig-Stationen  ist  die  Einwohnerzahl 
gleichmäfsig  nach  der  Zahl  der  Bahnrichtungen  verteilt. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  VIII  sind  die  Resultate  unserer  Berechnung  für 
15  deutsche  Bahnen  aufgeführt,  und  wird  man  daraus  ersehen,  dafs  die  Methode  auch 
für  die  deutschen  Verhältnisse  sehr  befriedigende  Resultate  ergiebt. 

Zu  dieser  Tabelle  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  wir  in  der  Berechnung  derselben 
bei  allen  Bahnen  für  die  Koeffizienten  m und  n einfach  den  Mittelwert  aus  den  verhält- 
nismäßig wenigen  von  uns  zusammcngestellten  Beispielen  eingeführt  haben,  obgleich, 
wie  wir  bereits  hervorgehoben,  und  wie  aus  den  Tabellen  hervorgeht,  diese  Koeffizienten 
nach  den  verschiedenen  Gegenden  auch  verschiedene  Werte  erhalten  müssen.  Indessen 
würden  auch  schon  die  in  den  Tabellen  gegebenen  Resultate  diese  Koeffizienten  mit  einiger 
Sicherheit  schätzen  lassen.  Wir  haben  trotzdem  bei  allen  Bahnen  der  Tabelle  VIII  die 
Mittelwerte  zu  Grunde  gelegt,  um  den  Schein  des  Znrechtpassens  zu  vermeiden.  Wenn 
dennoch  die  berechneten  Werte  den  wirklichen  Einnahmen  ziemlich  nabe  kommen,  so 
spricht  dies  gewifs  für  die  Zuverlässigkeit  dieser  Methode. 

Was  die  Verschiedenheit  der  Einnahmen  resp.  der  Verbältniszahlen  m und  n in 
den  verschiedenen  Jahren  betrifft,  so  weisen  wir  darauf  hin,  dafs  diese  für  Frankreich 
sehr  gering  ist.  Wir  lassen  in  Tabelle  IX  eine  gütige  Mitteilung  des  Herrn  Michel 
hierüber  folgen,  aus  welcher  hervorgeht,  dafs  die  Vermehrung  der  Bevülkerung  in  10 
Jahren  unbedeutend,  die  Vermehrung  der  Reisenden  und  Güter  nur  12  resp.  15®/0  be- 
tragen hat. 
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T »belle  IX. 


Be- 

völkerung. 

Ab- 

gegangene 

Reisende. 

Reisende 

pro 

Einwohner. 

Halbe 
Summe  der 
enge  komme- 
nen  and  ab- 
gegangenen 
Tonnen  Oüt. 

Tonnen 
Güter  pro 
Einwohner. 

| Paris- Dijon 

34100 

270  900 

8,0 

108500 

3,20 

ISfiA  1 Dij°n-L)°n 

30  600 

577  000 

11,40 

126100 

2,60 

I.yon-Marseille  

81700 

479  000 

6,90 

203850 

2,60 

1 Paria-Marseille  Summe 

166400 

132  690 

8,0 

438000 

2,6 

I Paris-Dijon 

34  200 

293  300 

8,60 

113  200 

3,20 

ioti  1 9ijou-Lyon 

51200 

663  700 

12,80 

146400 

2,80 

J Lyon-Marseille  . 

82COO 

543  800 

6,60 

260250 

3,20 

1 Paris-Marseille  Summe 

167  400 

1491300 

8,90 

519850 

3,10 

Fig.  2. 

Urtphische  Zusammenstellung  der  Geaamt- Hinnahmen  aml  Ausgaben  der  preufsischen  Eisenbahnen 
pro  Kilometer  Baliulänge  für  die  Jahre  1844  bis  1879. 


Für  Deutschland  haben  wir  die  Brutto-Einnahraen  der  preufsischen  Bahnen  ans 
den  verschiedenen  Jahren  von  1844  bis  1879  in  Fig.  2 graphisch  dargcsteilt. 

Man  ersieht  hieraus,  dats  die  Einnahmen  im  allgemeinen  regelmäfsig  steigen, 
wenn  auch  von  Zeit  zu  Zeit  ein  geringer  Rückschritt  stattfindet.  Obwohl  diese  Steige- 
rung ebenfalls  nicht  sehr  rasch  vor  sich  geht,  so  ist  sie  doch  gröfser,  als  in  Frankreich 
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und  beträgt  z.  B.  in  den  Jahren  von  1864  bis  1874  für  Personen  2 1 •/„,  für  Güter  27'  ,. 
Bei  einer  späteren  Anwendung  der  gegebenen  Methode  zur  Ermittelung  der  zu  erwarten- 
den Einnahmen  einer  neuen  Bahn-Anlage  ist  hierauf  Rücksicht  zu  nehmen  und  sind  die 
dabei  zu  benutzenden  Tabellen  111,  IV,  V und  VII  nach  den  Betriebs-Ergebnissen  der 
kurz  voraufgegangenen  Jahre  zu  rektifizieren. 

2.  Durchgangs-Verkehr. 

Die  Gröfse  des  Durchgangs-  oder  Transit-Verkehrs  ist,  wie  wir  schon  im  Anfänge 
dieses  Kapitels  hervorgehoben,  von  sehr  verschiedenen  Umständen  abhängig;  es  lassen 
sich  daher  allgemeine  Regeln  zur  Ermittelung  desselben  nicht  geben.  In  jedem  einzelnen 
Falle  sind  besondere  Untersuchungen  hierfür  notwendig.  Wenn  eine  Bahn  zur  Abschnei- 
duug  einer  bestehenden  Durchgangs-Route  gebaut  werden  soll,  so  liefern  die  Betriebs- 
Ergebnisse  der  letzteren  die  erforderlichen  Angaben.  Soll  dagegen  die  Bahn  einen  noch 
nicht  bestehenden  Durchgangs -Verkehr  ins  Leben  rufen,  so  wird  der  Vergleich  mit  ähn- 
lich situierten  Bahnen  einen  Anhaltspunkt  geben.  Jedenfalls  mufs  man  darauf  Rücksicht 
nehmen,  dafs  der  Transit-Verkehr  durch  den  Bau  einer  event  kürzeren  Konkurrenzlinie 
oft  ganz  verschwinden  kann,  und  ist  es  somit  meistens,  wenn  nicht  gerade  der  Transit- 
Verkehr  als  Zweck  der  Anlage  zn  betrachten  ist,  besser,  denselben  gar  nicht  oder 
wenigstens  nicht  all  zu  hoch  in  Rechnung  zu  ziehen. 

In  der  hierunter  folgenden  Tabelle  X haben  wir  den  direkten  und  lokalen  Ver- 
kehr, sowio  den  Durchgangs-Verkehr  mehrerer  Bahnen  in  Prozenten  der  Gesamt-Ein- 
nahmen zusammengestellt,  woraus  hervorgeht,  dafs  der  Durchgangs -Verkehr  selbst  bei 
gut  situierten  Bahnen  nicht  so  hoch  ist,  als  man  ira  allgemeinen  anzunehmen  geneigt  ist. 

Tabelle  X. 

Vergleichende  Zusammenstellung  des  direkten  und  Binnen -Verkehrs  vnm  Transit -Verkehr 
verschiedener  Bahnen  nach  dem  Durchschnitt  ans  den  Jahren  1876,  1877  und  1878. 


© 

’S 

«• 

i-4 

Nftme  der  Bahn. 

l'er»on«n-Verkehr, 

££ZA  1 

Prozente  der  Oetnrnt-Kinnehme 
für  den  Personenverkehr. 

Q B t • r • V * r k e h r. 

direkter  und  1 ........ 

Binn.nT.rk.hr  | Trnn.itt.rhrhr. 

Prozents*  der  Gesamt-Einnahme 
für  den  Güterverkehr. 

l 

Saal- Eisenbahn 

99,9 

0,1 

82,7 

173 

2 

Oldenburgische 

99,7 

0,3 

98,3 

1,7 

3 

Posen-Thorn-Bromberger 

99,7 

0,3 

80,3 

19,7 

4 

Bayerische  Staats-Eisenbahn  .... 

99,5 

0,5 

90,0 

10,0 

5 

Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  .... 

99,5 

0,5 

83,3 

16,7 

6 

Nordhausen-Erfurter 

99,6 

0,5 

87,2 

12,8 

7 

Eutin-Lübeck 

99,4 

0,6 

93,2 

6,8 

8 

Rheinische 

99,3 

0,7 

91,4 

8,6 

9 

Bergisch-Mirkische 

99,2 

0,8 

96.8 

3,2 

10 

Köln-Minden 

99,1 

0,9 

90,7 

9,3 

11 

Mecklenburgische 

99,1 

0,9 

91,7 

8,3 

13 

Hannover-Altenbeken 

98,7 

13 

61,0 

39,0 

13 

Badische 

98,3 

1,7 

77,4 

22,6 

14 

Frankfart-Bebraer 

98,3 

1,7 

63,0 

37,0 

15 

M&rkisch-Posener 

98,0 

2,0 

61,7 

38,3 

16 

Hannoversche 

973 

2,7 

76,6 

23,4 

17 

Rhein-Nahe 

97,2 

2,8 

69,8 

40,2 

18 

Stargard-Poscner  

96,9 

3,1 

49,1 

50,9 

19 

Breslau- Warschauer,  preußische  Strecke 

95,6 

4,4 

78,6 

21,4 

20 

Braunschweigische 

95,4 

4,6 

61,3 

38,7 

31 

Niederschlesische  Zweigbahn  .... 

92,7 

7,3 

61,0 

49,0 

38 

Tilsit-Insterburger 

89,0 

11,0 

71,6 

28,6 
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3.  Folgerungen  aus  den  Verkehrsermittelnngen  auf  die  GrBfse  des  aufwendbaren 
Bau-  und  Betriebs-Kapitals. 

Wir  haben  im  Vorstehenden  gesehen,  wie  man  die  vermutlichen  Einnahmen  für 
Personen  und  Güter  exkl.  Vieh,  Wagen,  Reisegepäck  u.  s.  w.  für  lokalen  und  direkten 
Verkehr  bestimmen  kann;  cs  ist  jedoch  die  Totaleinnahme  der  zu  erbauenden  Bahn  zu 
suchen  und  müssen  daher  sowohl  die  oben  ausgeschlossenen  Güter,  als  auch  die  sonstigen 
Einnahmen,  wie  Pachterträge  Air  Böschungen,  Restaurationen  u.  s.  w.,  sowie  die  Ein- 
nahmen für  den  Transit-Verkehr  in  Rechnung  gezogen  werden. 


Tabelle  XI. 

Zusammenstellung  der  Einnahmen  für  Reisegepäck,  Fahrzeuge,  Vieh,  sowie  ans  diversen 
Quellen,  wie  Pachtsnmmen  der  Restaurationen,  Böschungen  u.  s.  vr.  verglichen  mit  den 
Gesamt-Bmtto-Elnnahmen  für  alle  deutsche  Rahnen. 


1. 

2. 

*• 

4. 

5. 

8. 

7. 

*■ 

9. 

10. 

Gesamt* 

Einnahmen 

für 

Zusammen 

In  Prozenten 

Einnahmen 

In  Prozenten 

Hommi 

Jahres- 

zahl. 

Brutto- 

Einnahmen. 

Iteisrgepöek 
und  Hunde. 

Fahrzeuge 
aller  Art 

Pferde  und 
Vieh. 

Kol. 

9,  4 u.  5. 

der  Brutto- 
Einnahmen. 

aus  diversen 
Quellen. 

der  Brutto- 
Einnahmen. 

der 

Kol.  7 u.  9. 

1000  X. 

1000  M. 

1000  M. 

1000  X. 

1000  X. 

1000  M. 

1872 

666  204 

7599 

2118 

15111 

24828 

3,7 

57  075 

8,6 

12,3 

1873 

750  669 

7992 

1884 

15  924 

25  800 

3,4 

58  953 

7,9 

11,3 

1874 

788909 

8309 

1716 

15019 

25044 

3,2 

60981 

7,7 

10,9 

1875 

836  932 

8896 

1957 

18  296 

29149 

3,6 

61  211 

7,3 

10,9 

1876 

843518 

9071 

2424 

19  686 

31  181 

3,7 

61  155 

7,2 

10,9 

1877 

839  283 

8769 

1157 

21090 

31  316 

3,7 

63  638 

7,6 

11,3 

4 725515 

167  318 

3,6 

363  013 

7,7 

11,3 

Aus  obiger  Tabelle  erhellt,  dafs  durchschnittlich,  abgesehen  vom  Durchgangs- 
verkehr, 11,3  der  Gesamt-Einnahme  aus  in  der  Formel  7 nicht  berücksichtigten  Ein- 
nahmen bestehen.  Die  Gesamt-Einnahme  wird  somit  für  die  Letzteren  = 1,13  E, 
worin  E die  ans  der  Formel  7 berechnete  Einnahme  pro  Kilometer  bezeichnet. 

Die  Ausgaben  pro  Kilometer  für  alle  deutschen  Bahnen  belanfen  sieh  im  Jahre 
1873  nach  Tabelle  XXVI,  Kol.  45  u.  46  auf  15500  M.  und  die  Gesamt-Einnahme, 
inkl.  Durchgangs-Verkehr,  auf  24500  M.,  mithin  betragen  die  Ausgaben  63,3°/o  der 
Gesamt-  Einnahme. 

In  der  graphischen  Darstellung  Fig.  3 (S.  24)  ist  unter  anderen  das  Verhältnis  der 
Betriebs-Ausgaben  zu  den  Brutto-Einnahmen  für  alle  preufsischcn  Bahnen  für  die  Jahre 
1844  bis  1879  aufgetragen.  Diese  Darstellung  zeigt,  dafs  die  Ausgaben  seit  1870  durch 
die  abnormen  Zeitverhältnisse  bedeutend  gestiegen  sind.  Wir  können  jedoch  in  Rück- 
sicht auf  die  Ersparungen,  welche  seit  der  finanziellen  Krisis  von  den  Babnvcrwaltnngen 
allseitig  erstrebt  werden,  ohne  Zweifel  annehmen,  dafs  die  Betriebs- Ausgaben  wieder 
wesentlich  fallen  werden,  wonach  die  Annahme,  dafs  dieselben  durchschnittlich  60°/o  der 
Brutto- Einnahmen  betragen,  gerechtfertigt  erscheinen  dürfte. 

Hieraus  folgt,  dafs,  wenn  man  eine  Verzinsung  des  Bau-  und  Betriebs-Kapitals 
von  5°/o  verlangt,  für  die  Bahn-Anlage  pro  Kilometer  höchstens 

C=  1,13-0, 4-20-£=  9, 04E 8. 

verausgabt  werden  darf. 

In  der  Tabelle  XXVI  sind  die  Kosten  pro  Kilometer  Air  die  verschiedenen  deutschen 
und  österreichischen  Bahnen  aufgeführt  Durch  Vergleichung  des  für  ähnlich  situierte 
Bahnen  in  dieser  Tabelle  angegebenen  Anlage- Kapitals,  mit  dem  nach  Obigem  bereeb- 
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rieten  Kapitale  wird  man  sieh  annähernd  Uber  die  Möglichkeit  eines  rentablen  Rahnbancs 
ein  Urteil  bilden  können,  doch  bleibt  es  Sache  der  generellen  Vorarbeiten  bestimmt  zu 
ermitteln,  ob  und  in  welcher  Weise  für  das  anwendbare  Kapital  eine  Bahn  za  bauen  ist 
Wir  bemerken  indes  schlicfslicb,  dafs,  wenn  unter  diesen  Bedingungen  die  Bahn 
nur  mit  sehr  starken  KrUmmungs-  und  Steigungs  Verhältnissen  gebaut  werden  kann,  man 
wohl  beachten  soll,  dafs  auch  durch  die  gröfseren  dadurch  entstehenden  Betriebskosten 
das  verwendbare  Kapital  selbstverständlich  kleiner  werden  rnufs.  In  diesen  Fällen  wird 
man  statt  des  Durchscbnittssatzcs  von  60 7»  der  Brutto-Einnabmen  für  Betriebskosten 
einen  höheren  einftlhren,  also  nach  Mafsgabe  der  Daten  in  der  Tabelle  XXVI  oder  der 
in  Kap.  II  dieses  Handbuches  gegebenen  Regeln  den  Koeffizient  0,4  in  Formel  8 ent- 
sprechend geändert  werden  müssen. 


Fig.  3. 

Graphische  Darstellung  der  Einnahmen  aus  dem  Personen -Verkehr,  Güter- Verkehr  und  den  sonstigen  Ein- 
nahmen, sowie  der  Uestmt- Ausgabe  der  preußischen  Eisenbahnen  in  Prozenten  der  Gesamt-Einnahmen  iflr 

die  Jahre  1844  bis  1879. 


199% 

89% 

19% 

«•% 

J9% 

99% 

39\ 

19% 

19% 


§ 3.  Bestimmung  der  allgemeinen  Richtung  der  Bahn  narh  Mafsgabe  des 
Verkehrs.  In  dem  vorigen  Paragraphen  haben  wir  bei  der  Berechnung  der  Einnahmen 
sowohl  die  Länge  der  Bahn,  als  auch  die  berührten  Stationsorte  von  vornherein  als 
feststehend  angenommen.  Dies  ist  in  dem  Falle  zulässig,  wenn  der  Verkehr  der  Gegend 
sich  auf  einzelne  gröfsere  Ortschaften  beschränkt,  welche  nach  ihrer  Lage  die  Richtung 
der  Bahn  und  die  Länge  derselben,  sowie  die  Stationsorte  ohne  weiteres  bestimmen. 
Anders  gestaltet  sich  indes  die  Sache,  wenn  gröfsere  Orte  ftlr  die  Bahn-Anlage  in  Frage 
kommen,  deren  Lage  gegeneinander  die  Zweekmäfsigkeit  einer  direkten  Verbindung  der- 
selben fraglich  erscheinen  läfst.  In  solchem  Falle  ist  zu  untersuchen,  wie  weit  eine 
Verbindung  aller  dieser  Orte  die  Rentabilität  der  Bahn-Anlage  vermehrt  oder  vermindert, 
sowie  event.,  ob  eine  alle  diese  Orte  direkt  berührende  Bahn  oder  eine  grade  Haupt- 
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richtung  mit  anschliefscnden  Zweigen  nach  einem  oder  mehreren  Orten  für  dag  Unter- 
nehmen rentabler  ist 

Man  wird  dnrch  Rechnung  nach  den  oben  entwickelten  Formeln  za  einem  direkten 
Resultate  kommen,  indem  man  die  Einnahmen  berechnet  für  eine  Bahn  von  L-\-l,  Kilo- 
meter, und  Ihr  zwei  Bahnen,  eine  von  L und  eine  andere  von  I,  Kilometer,  wenn  L die 
Länge  der  direkten  Bahn,  /,  die  Verlängerung  durch  den  Umweg  bei  Berührung  aller 
in  Frage  kommenden  Orte  gegen  die  direkte  Bahn,  I,  die  Länge  der  etwaigen  Zweig- 
bahn voratcllen. 

In  der  Wirklichkeit  wird  man  jedoch  in  diesem  Falle  die  Formel  7 nicht  so 
unbedingt  anwenden  können,  da  viele  Xebennmständc,  die  einesteils  auf  lokale  Verhält- 
nisse, andernteils  auf  den  unvorteilhaften  Betrieb  einer  Sackbahn  Bezug  haben,  in  Rech- 
nung gezogen  werden  müssen. 

Bei  vermutlich  gleichen  Einnahmen  wird  man  auch  zu  untersuchen  haben,  ob  die 
Summe  der  jährlichen  Betriebskosten  und  der  Zinsen  des  Anlage-Kapitals  ftir  eine  neue 
Linie  AGB  gröfser  oder  kleiner  ist,  als  dieselbe  Summe  für  die  direkte  Linie  A B,  die 
Zweigbahn  nach  C und  den  Abzweigungs-Bahnhof.  Hat  man  schlicfslich  die  Zweck- 
mäfsigkeit  des  Baues  einer  Zweigbahn  fcstgestellt,  dann  bleibt  weiter  zu  erwägen,  wie 
weit  eine  etwaige  Ablenkung  der  Hauptbahn  nach  C hin  trotzdem  wünschenswert  ist 
und  läfst  sieb,  je  nachdem  der  Verkehr  von  G nach  A oder  nach  B hin  gröfser  ist,  durch 
Rechnung  feststellen,  um  wieviel  der  Abzweigungs-Bahnhof  näher  nach  A oder  nach  B 
hin  anzulegen  ist 

Launbardt  führt  diese  Rechnung  in  der  Zeitschrift  des  Hannoverschen  Architekten- 
und  Ingenieur-Vereins  1872,  Heft  4 speciell  für  Wcge-Anlagen  weiter  ans  und  konstruiert 
auf  graphischem  Wege  nach  der  Bedeutung  der  Orte  die  beste  Lage  der  Verkehrswege 
und  der  entsprechenden  Abzweigungen.  Es  möchte  hier  zu  weit  führen,  uäher  auf  diese 
Methode  einzugehen,  zumal  ftlr  Eisenbahnen  eine  direkte  Anwendung  dieses  Verfahrens 
nicht  wohl  möglich  ist,  weil  die  durch  die  Zweigbahnen  entstehenden  Betriebs-Erschwer- 
nisse nicht  ohne  weiteres  in  die  Rechnung  aufgenommen  werden  können,  es  dürfte  in- 
dessen der  erwähnte  Aufsatz  zum  Studium  empfohlen  werden,  da  in  keiner  Weise  das 
Prinzip,  nach  welchem  derartige  Rechnungen  auch  ftlr  Eisenbahnen  auszuführen  sind, 
besser  veranschaulicht  werden  kann. 

Im  Vorhergehenden  haben  wir  das  Wesen  der  kommerziellen  Tracierung  im  all- 
gemeinen zu  schildern  gesucht,  und  bemerken  zum  Schlufs,  dafs,  wenn  auch  von  den 
gegebenen  Formeln  nicht  grade  mathematisch  genaue  Resultate  zu  erwarten  sind,  diese 
doch  durch  ihre  grofsc  Annäherung  an  die  wirklichen  Ergebnisse  einen  schätzenswerten 
Anhalt  bieten.  Wir  hoffen,  dafs  dieser  Methode  weitere  Untersuchung  und  Vervollkomm- 
nung zu  Teil  werden  möge. 


Nachfolgend  sollen  zur  besseren  Erläuterung  des  in  den  vorigen  Paragraphen 
Behandelten  noch  einige  Erwägungen  und  Berechnungen  Platz  finden. 

Aus  der  Tabelle  XXVI  geht  hervor,  wie  grofs  das  Anlage-Kapital  für  einen  Kilo- 
meter bei  verschiedenen  Bahnen  ist  Es  möchte  von  Interesse  sein,  zu  sehen,  wieviel 
Einwohner  in  den  Stationsorten  wohnen  müssen,  damit  das  Anlage-Kapital  bei  ver- 
schiedenen Bahnlängen  rentabel  sei. 

Wir  haben  ftlr  das  anwendbare  Anlage-Kapital  gefunden,  G = 9,04  K.  Benutzt 
man  nur  diesen  Durchschnittswert,  so  wird  die  Formel: 
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C = <»,04  {»» P± (l  + 4)  + « T |-(l  + 4)|  £e 


oder  die  Gesamt-Summe  der  Einwohner  in  allen  Stationsorten 


9-o»  (-.*.■!  (i+4)  + »r.4(i+£)) 


somit  pro  Kilometer 

1 6 ” 9.04{m.P.4(l  + 4)+i,ri(l  + |))  ■ T ' 

Der  Mittelwert  für  das  Anlage-Kapital  C folgt  ans  der  Tabelle  XXVI  ntid  ist 
= 212  500  M.,  m = 13,8,  n = 5,75  aus  Tabelle  V,  P = 0,035  M.,  T ==  0,046  M.  aus 
der  Eisenbahnstatistik  der  deutschen  Bahnen  fUr  1873,  während  die  Werte  -r(l4-  ) 

und  -37(1+  jj)  nach  Mafsgabe  der  zu  betrachtenden  Länge  aus  der  Fig.  1,  S.  19, 
entnommen  sind. 

Mit  Benutzung  dieser  Zahlen  haben  wir  fllr  verschiedene  Bahnlängen  die  Ein- 
wohnerzahl berechnet,  die  für  diese  Länge  erforderlich  ist,  damit  das  Anlage-Kapital 
rentabel  sei.  Die  Resultate  folgen  hierunter: 


Titan«  xn. 


Hahn  länge  j 

Zahl  dar  pro  Kilomaler 
ln  den  Stationaorten  er- 

km 

forderlichen  Einwohner. 

30 

858 

75 

551 

150 

501 

400 

472 

Wir  heben  besonders  hervor,  dafs  der  obigen  Rechnung  der  Mittelwert  für  das 
Anlage-Kapital  pro  Kilometer  Hauptbahnen  zu  Grunde  gelegt  wurde.  Der  Bau  sekun- 
därer Bahnen  ist  bedeutend  billiger;  es  kann  dabei  das  Anlage-Kapital  bis  auf  30000 
bis  40000  M.  reduziert  werden,  so  dafs  auch  fllr  solche  Bahnen  die  zur  Rentabilität 
erforderliche  Einwohnerzahl  bedeutend  geringer  wird. 

Es  mag  noch  ein  Beispiel  folgen,  in  welchem  die  besprochenen  Fälle  zusammen- 
gefafst  sind. 

Sei  A die  Station  der  Hauptbahn  nnd  nehmen  wir  an,  man  wolle  eine  Bahn  von 
A über  B und  C nach  D bauen,  so  kann,  wenn  ein  bedeutender  Ort  V seitlich  in  der 
Nähe  liegt,  in  Frage  kommen,  ob  entweder  die  Bahn  mit  dem  Umweg  Uber  F zu  fuhren 
oder  eine  Sackbahn  nach  F zu  bauen,  oder  endlich  F gar  nicht  mit  der  Bahn  zu  ver- 
binden ist.  Für  diese  drei  Fälle  sollen  die  Einnahmen,  das  anwendbare  Anlage-Kapital 

u.  s.  w.  berechnet  werden. 

Sei  die  Einwohnerzahl  von 
A:  11000, 

B : 2100, 

C : 2500, 

D:  6500, 

F:  6000, 

während  die  Bahnlänge  ABCD  — 28  km, 
die  Bahnlänge  A BCFD  = 39  km,  die  Rahn- 
länge CF  = 10,4  und  FD  = 9,6  km  ist. 
(Siche  Fig.  4.) 


4 

5. 

4 

^6 


Fig.  4. 
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Die  zn  berührenden  Ortschaften  haben  alle  mehr  als  2000  Einwohner,  es  kommen 
daher  allein  die  Koeffizienten  »»,,  n„  iih  und  «5  nach  Tabelle  IV  in  Betracht  nnd  wird,  wenn 
wir  die  früheren  Preise  pro  Personen-  nnd  Tonncn-Kilometcr  mit  0,0354  M.  und  0,0464  M. 
einführen,  und  eine  öprozentige  Verzinsung  des  Anlage-Kapitals  voraussetzen,  die  zur 
Bestimmung  der  Einnahmen  pro  Kilometer  zu  benutzende  Formel: 

E=  j-j-  (l  4-  -j-) . 0,0354 . 13,75  + -£-  (l  + -j-)  • 0,0464 . 7,3 } Sc,+ 

Ix  (l + x)  °>0354  • 9>15  + r C1  + x) ' °l0464  ‘ 3)25 } 1 e>  ■ 

In  nachstehender  Tabelle  sind  für  die  verschiedenen  zur  Vergleichung  kommenden 
Fälle  die  Resultate  zusammengcstellt,  zu  deren  Berechnung  die  Werte 

-f-  -j-)  und  ^ (i  + x)  aus  Fig.  1,  S.  19  entnommen  wird. 


Tabelle  XIII. 


3 

H 

P 

rt 

Ä 

=• 

3 

Bezeichnung  der  Bahn. 

Ungc 

der 

Buhn 

L 

km 

iiät 
f aa| 
| « 1 1 
’e  = 

Sjüa 

?:*  3 ö' 

Sea 

i s | £ 
e s 

ejj.a 

§ s g 

s|g| 

See 

• a u 

|S0S 
11 M 
H 3 

E 

Mark 

i 

Bahn  direkt  von  A über  B und  C 

nach  D 

28 

4600 

10  166 

8 590 

2 

Bahn  von  A über  B , C,  F nach  D 

39 

4600 

16  166 

9 861 

3 

Bahn  von  A , B , C,  D nach  F (*) 

37,6 

4600 

16166 

10095 

4 

Bahn  direkt  von  A Ober  IS  nnd  C 

nach  D 

28 

3760 

10166 

8086 

mit  Zweigbahn  FC.... 

10,4 

833 

6000 

7 071 

Auf  wendbare« 
Anlagekapital  pro 
Kilometer 


rar  di« 
Haupt-  u. 

<7=9,1  K 

bahnen 

Mark  ! 

Fusnmmcn 

Mark 

77  654 
89143 
91  259 

73  097 
47  941* 

} 66  284 

Bemerkungen. 


A ist  al»  Abxwclpsta- 
tion  mit  *t»  der  Einwoh- 
nerzahl ü»  Rechnung  ge- 
stellt. 

ad  4.  C für  Hauptbahn 
*;*,  für  Zweigbahn  *4. 


Aus  dieser  Tabelle  geht  hervor,  dafs,  wenn  das  Terrain  nur  einige  Schwierig- 
keiten bietet,  überall  eine  Bahn  von  nur  sekundärem  Charakter  gebaut  werden  darf. 

Eine  Zweigbahnverbindung  mit  F ist  der  ungünstigste  Fall.  Dies  tritt  noch  mehr 
hervor,  wenn  F mehr  Einwohner  hat,  als  oben  angenommen  wurde,  z.  B.  20000,  die 
übrigen  Verhältnisse  aber  dieselben  bleiben.  Hierbei  schliefsen  wir  jedoch  pos.  3 aus 
und  nehmen  an,  dafs  später  die  Bahn  von  D aus  weiter  gebaut  werden  soll.  Diese 
Annahme  ist  nStig,  da  sonst  selbstverständlich  die  Bahn  statt  nach  D nach  F geführt 
wird.  Die  Resultate  gestalten  sich  dann  folgendermafsen: 


Tabelle  XIV. 


5*5 

= 

-3 

Bezeichnung  der  Bahn. 

Lauge 

der 

Bahn 

L 

km 

ä 4-3  c 
w|s  S 

lH® 
if  g| 

Sj  * a . i 

Ee* 

i i J i 

«*S  £ 
So 

ile* 

g -ß  a 2 

1 k-al 
| Ees 

i S j 

§2  r 

Ul  M O « 

: % 8 o.  9 

t = 

SU 

E 

Mark 

l 

Bahn  direkt  von  A über  TS  und  0 

1 

nach  I) 

28 

4600 

10166 

8 590 

■2 

Bahn  von  A über  B,  C,  F nach  D 

39 

4600 

30166 

15  398 

3 

vacat. 

1 

Bahn  direkt  von  A aber  B nnd  C 

nach  D 

28 

3760 

10  166 

mit  Zweigbahn  FC.... 

10,4 

833 

20  000 

20  330' 

Aufwendbares  Bau- 
und  Betriebskapital 
pro  Kilometer 

(=9,1  E 

Mark 

fQr  die 
Haupt-  u. 
!']■- 
bahnen 
zusammen 
Mark 

Bemerkungen. 

77  654 
139  198 

A mit  *.'*  der  Einwohner 
in  Rechnung  gebracht. 

73  097 
138  244* 

[90  691 

C für  die  Hauptbahn  mit 
für  die  Zweigbahn 
mit  V»  der  Einwohner  in 
Rechnung  gebracht. 

{*)  Kommt  überall  nur  in  Frage,  wenn  die  Bahn  später  über  D hinaus  nicht  weiter  geführt  werden  «oll. 
* Hier  sind  wegen  der  größeren  Betriebskosten  einer  Sackbahn  die  Kosten  auf  70°/o  der  Einnahmen 
oder  C = 6,78  E berechnet. 
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II.  Technische  Tracierung. 

A.  Bestimmungen  und  allgemeine  Regeln  für  die  Anlage  von  Eisenbahnen. 

Bei  den  technischen  Vorarbeiten  für  eine  neue  Bahn  sind  eine  Reihe  von  Regeln 
zu  beachten,  welche  sich  ans  der  Praxis  herausgebildct  haben.  Sie  sind  von  dem  „Verein 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“  in  die  Fassung  der  „Technischen  Vereinbarungen“ 
gebracht,  in  welcher  sie  ftlr  alle  dem  genannten  Verbände  angehörigen  Eisenhahn-Ver- 
waltungen teils  unbedingt  bindend,  teils  mehr  oder  weniger  mafsgebend  sind.  Ftlr  das 
deutsche  Reich  sind  zufolge  Bundesrats-Bescblusses  die  in  der  Note  Ko.  1 auf  S.  4 
angeführten  „Normen  ftlr  die  Konstruktion  und  Ausrüstung“  und  das  „Bahn- 
polizei-Reglement“ — beide  für  Hauptbahnen  — sowie  die  „Bahnordnung  für  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung“,  welche  sämtlich  in  allen  wesentlichen  Punkten  sich 
eng  an  die  „technischen  Vereinbarungen“  anlehnen,  gesetzlich  verbindlich. 

Bevor  wir  auf  die  Arbeiten  für  die  technische  Tracierung  näher  eingehen,  lassen 
wir  aus  den  genannten  Vereinbarungen  und  Bestimmungen  die  für  unsern  Zweck  wich- 
tigeren hierunter  folgen: 

# 4.  Bestimmungen  aus  den  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  über  den  Bnu  und  die  Betriebseinrichtungen 
der  llaupt-Elsenbahnen  (nach  den  Beschlüssen  der  Versammlung  der  Techniker  zu 
Graz  am  19.  und  20.  Mai  1882). 

§ L Bei  dem  Entwürfe  solcher  Eisenbahnen,  bei  welchen  die  Notwendigkeit  der 
späteren  Herstellung  von  Doppelgleisen  nicht  ausgeschlossen  erscheint,  ist  auf  die  Anlage 
eines  solchen  in  angemessener  Weise  von  vornherein  Bedacht  zu  nehmen. 

§ 2.  Die  gröfsten  Längen-Neigungen  der  Hauptbahnen  sollen  in  der  Hegel  nicht 
mehr  als  1:40  (2ß°/oo)  betragen. 

Die  Neigungswechsel  sind  mittels  möglichst  schlanker  Kurven  abzurunden. 

Zwischen  Gegengefällen  oder  Gegensteigungen  von  1 : 200  (60/tw)  und  darüber  soll 
eine  annähernd  horizontale  Strecke,  wenn  thunlich  von  der  Länge  eines  Güterzugs,  ein- 
gelegt werden. 

§ 3.  Die  Halbmesser  der  Kurven  in  freier  Bahn  sollen  möglichst  grofs  gewählt 
werden. 

Halbmesser  unter  300  m sind  nur  ausnahmsweise  zulässig. 

Kurven  von  weniger  als  ISO  m Halbmesser  sind  unzulässig. 

Parabolische  Übergangskurven  zwischen  den  geraden  und  gekrümmten  Bahnstrecken 
sind  zu  empfehlen. 

Zwischen  den  Überhöhungsrampen  des  äufseren  Schienenstranges  zweier  entgegen- 
gesetzter Krümmungen  soll  eine  gerade  Strecke  von  mindestens  10  m Länge  liegen. 

In  den  steileren  Neigungen  einer  Bahn  sollen  möglichst  flache  Kurven  angewendet 
und  die  Neigungswechsel  thunlichst  in  die  Gerade  gelegt  werden. 

§ 4.  Die  normale  Spurweite  ist  1,435  m im  Lichten  der  Schienen. 

Abweichungen  von  diesem  Mafse  — als  Folge  des  Betriebes  — sind  bis  zu  3 mm 
darunter  und  6 mm  darüber  zulässig. 

§ 5.  Die  Spurweite  ln  Krümmungen  mit  Halbmessern  unter  lOOO  m ist  im 
Verhältnis  zur  Abnahme  der  Länge  der  Halbmesser  angemessen  zu  vergrößern. 
Diese  Vergrößerung  darf  Jedoch  das  Maß  von  30  mm,  selbst  bei  einem  Halb- 
messer von  ISO  m,  nicht  übersteigen. 

§ 6.  Das  Xormalprofll  des  für  die  freie  Bahn  mindestens  ofTen  zu  halten- 
den lichten  Ranines  ist  das  In  nachstehender  Figur  3 links  gezeichnete;  dabei  Ist 
In  Krümmungen  auf  die  Spurerweiterung  und  Gleisüberhöhung  Rücksicht  zu 
nehmen. 
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Es  wird  empfohlen,  bei  Neubauten  die  luteren  Stufen  des  Normalproflla  durch  Ab- 
grenzung desselben  nach  den  dort  scBräg  gezogenen  Linien  zu  ersetzen.  Das  Mafs  der 
Entfernung  der  Erhebung  fester  Teile  Uber  Schienen-Oberkante  aufserhalb  des  Oleises  kann 
von  ISO  auf  136  mm  eingeschränkt  werden,  wenn  der  erhöhte  Teil  mit  der  Fahrschiene 
fest  verbunden  ist. 


§ 7.  Die  Gleise  der  freien  Bahn  dürfen  von  Mitte  in  Mitte  nicht  weniger 
nls  3,500  in  von  einander  entfernt  sein. 

Treten  den  vorhandenen  Doppelgleisen  noch  weitere  Oleise  hinzu,  so  ist  deren  Ent- 
fernung von  den  bestehenden,  sowie  unter  sich  nicht  unter  4 m anzunehmen. 

Bei  Erbauung  neuer  Bahnen  wird,  um  das  Normalprofil  des  lichten  Baumes  wirk- 
lich herzustellen,  eine  Entfernung  von  Kitte  zu  Mitte  der  Qleise  von  mindestens  4 m 
empföhlen. 

§ 8.  Die  Kronenbreite  des  Bahnkörpers  ist  so  zu  bemessen,  dafs  die  Entfernung 
des  Schnittpunktes  einer  durch  die  Unter  kante  der  Schienen  gelegten  Linie  mit  der  Bösch- 
ungslinie von  der  Kitte  des  nächsten  Oleises  nicht  unter  2 m betragt. 

§ 0.  Die  Bahnkrone  in  Höhe  der  Schienenunterkante  soll,  aufser  bei  Bahnstrecken 
in  eingedeichtem  Lande,  in  der  Regel  mindestens  600  mm  über  den  bekannten  höchsten 
Wasserstand  gelegt  werden. 

Die  Sohle  der  Bahnbettung  soll  unter  allen  Umständen  eine  vollständige  Entwässe- 
rung erhalten. 

Empfohlen  wird,  die  Aufsenbanquetts  ganz  aus  durchlassendem  Material  zu  bilden. 

§ 10.  Die  Bahnbettung  soll  unter  Unterkante  der  Schwellen  mindestens  200  mm 
hinabreichen. 

Das  Material  derselben  soll  von  der  Art  sein,  dafs  weder  Nässe  noch  Frost  dasselbe 
verändern  können. 

§ 11.  Die  Schienen  sollen  aus  gewalztem  Eisen  oder  Stahl  bestehen  und  in  der  Regel 
in  Längen  von  nicht  weniger  als  6 m verwendet  werden. 

§ 12.  Der  Kopf  der  Schienen  soll  nicht  weniger  als  67  mm  breit  sein  und  eine 
ebene  oder  eine  mit  mindestens  200  mm  Halbmesser  gewölbte  Oberfläche  haben. 

Bei  Nenbesehafftingen  mnfs  die  obere  seitliche  Abrundung  des  Kopfes  mit 
einen  Halbmesser  von  14  mm  erfolgen. 

§ 18.  Die  Schienen  sollen  an  ihren  Enden  in  einer  zu  ihrer  Achse  normalen  Ebene 
abgeschnitten  sein. 
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Das  Abfasen  der  Kanten  der  Schnittfläche  m den  von  den  Rädern  berührten  Stellen 
bis  zu  einer  Breite  von  2 mm,  diagonal  gemessen,  wird  empfohlen. 

8 14.  Für  die  Höhe  der  Schienen  wird  bei  Querschwel  len-Oberbau  ein  Mals  von 
nicht  unter  125  mm  empfohlen.  Auf  Bahnen,  welche  gewöhnlich  mit  leichteren  Lokomo- 
tiven befahren  werden,  oder  bei  Schienen,  welche  kontinuierlich  unterstützt  sind,  kann 
dem  Gewichte  der  Lokomotiven  und  der  Unterstützungsart  der  Schienen  entsprechend,  die 
Höhe  der  letzteren  eine  geringere  sein. 

Für  die  Breite  des  Schienenfufses  wird  bei  Querschwellen  ein  Mafs  von  nicht  unter 
0,8,  bei  Langschwellen  nicht  unter  0,7  der  Schienenhöhe  empfohlen. 

§ 15.  Schienen  für  Gleise,  welche  von  Lokomotiven  befahren  werden,  sollen  mit 
Rücksicht  auf  ihre  Unterstützung  so  stark  konstruiert  sein,  dafs  jede  Stelle  der  einzelnen 
Schienen  mindestens  7000  kg  bewegter  Last  mit  Sicherheit  tragen  kann. 

§ 16.  Die  Schienen  sollen  nach  Innen  geneigt  gestellt  sein  und  soll  diese  Neigung 
mindestens  l/»°  der  Höhe  betragen. 

§ 17.  Die  Oberflächen  der  beiden  Schienen  einen  Gleisen  müssen  in  geraden 
/ Strecken  In  gleicher  Höhe  liegen. 

In  Krümmungen  ninfs  die  äufsere  Schiene  mit  Berücksichtigung  der  gröfhlen 
auf  der  betreffenden  Bahnstrecke  gestatteten  Fahrgeschwindigkeit  um  so  viel 
höher  als  die  innere  gelegt  werden,  dafs  von  den  Spurkränzen  der  Rüder  ein 
tli unliebst  geringer  Angriff  anf  die  inneren  Schienenkanten  ansgeübt  wird. 

Die  Überhöhung  des  äufseren  Schienenstranges  soll  an  den  Tangentialpunkten  des 
Kreisbogens  vollständig  vorhanden  sein. 

Die  Überhöhung  muf's  In  den  geraden  Linien,  beziehentlich  ln  den  para- 
bolischen Übergangsknrven  anf  eine  Länge  auslaufen,  welche  mindestens  das 
200  fache  der  Überhöhung  beträgt. 

Wenn  zwischen  zwei  benachbarten  in  gleichem  Sinne  gebogenen  Krümmungen  eine 
gerade  Linie  von  weniger  als  40  m Länge  liegt,  soll  die  Gleisüberhöhung  auch  in  der 
Geraden  durchgeführt  werden. 

§ 18.  Au  der  Innenseite  der  Schienen  eines  Gleises  müssen  alle  Bcfestlg- 
nngsmlttel,  als  Stühle,  Schrauben,  Nägel  u.  s.  w.  auch  bei  gröfster  Abnutzung 
der  Schienen  mindestens  SS  in  in  unter  dem  höchsten  Funkte  des  Sehlenen- 
kopfes  liegen. 

g 10.  Die  Stofsverbindungen  der  beiden  Schienen  eines  Gleises  in  gerader  Linie 
sollen  einander  normal  gegenüber  angeordnet  werden.  In  Krümmungen  ist  das  Legen  der 
Schienen  mit  verwechselten  Stöfsen  zulässig. 

§ 20.  Bel  den  NtofSverbludungen  der  Sehieueu  ist  auf  die  durch  Ternpe- 
ratnrwechsel  entstehenden  Veränderungen  der  Längen  Rücksicht  an  nehmen. 

8 21.  In  Hanptgleisen  Ist  die  Befestigung  breitbasiger  Schienen  an  den 
Stüft»en  blos  mit  Hakennägeln  oder  Schrauben,  ohne  weitere  Verbindung  der 
Schienen,  unzulässig. 

8 25.  Als  Schienenunterlagen  können  Holz,  Stein  und  Eisen  verwendet  werden  u.  s.  w. 

§ 20.  Von  den  Holzschwellen  eignen  sich  diejenigen  aus  hartem  Holze  am  besten. 
Das  Imprägnieren  der  Schwellen  mit  einer  Substanz,  welche  das  Holz  gegen  Fäulnis  schützt, 
ist  überhaupt,  bei  Schwellen  aus  weichem  Holze  unbedingt,  zu  empfehlen. 

8 27.  Bei  der  Anwendung  von  Unterlagen  aus  Holz  ist  das  System  der  Querschwel- 
len dem  der  Langschwellen  unbedingt  vorzuziehen. 

§ 30.  Steinunterlagen  sind,  Wenn  das  Gewicht  des  Betriebs-Materials  und  die  Fahr- 
geschwindigkeit solche  noch  zweck mäfsig  erscheinen  lassen,  bei  neuen  Bahnen  nur  da  zu 
gestatten,  wo  das  Bettungs-Material  den  gewachsenen  Boden  erreicht. 

§ 31.  Steinunterlagen  sollen  auf  Dämmen  nur  dann  gelegt  werden,  wenn  diese  sich 
vollkommen  konsolidiert  haben. 

8 33.  Oberbau-Konstruktionen  aus  Eisen  haben  sich  in  technischer  Beziehung  be- 
währt. 

Bei  Anwendung  solcher  Konstruktionen  kann  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
sowohl  ein  Langschwellensystem,  als  auch  die  Verwendung  eiserner  Querschwellen  em- 
pfohlen werden. 
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§ 38.  Fttr  Brücken  i»t  eine  solide  Wölbung  von  guten  Steinen  oder  Ziegeln  jeder 
Konstruktion  von  anderem  Material  vorzuziehen,  wenn  nicht  besondere  Gründe  die  Wahl 
einer  Eisenkonstruktion  vorteilhafter  erscheinen  lassen, 

§ 36.  Hölzerne  Brücken  sollen  nur  ausnahmsweise  ausgeführt  werden. 

Bei  Brücken  aus  Eisen  oder  Stahl  sollen  die  tragenden  Teile  der  Brückenbahn  aus 
gewalztem  oder  geschmiedetem  Material  bestehen. 

Eine  Prüfung  der  Brücken  vor  der  Inbetriebsetzung,  sowie  eine  periodische 
genaue  Revision  derselben,  bei  größeren  Brücken  mit  Beobachtung  der  Durch- 
biegungen bei  den  grö Taten  Im  Betriebe  vorkommenden  Belastungen,  ist  notwendig. 

§ 38.  Ser  Winkel,  unter  welchem  Übergänge  in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  die 
Gleise  kreuzen,  soll  in  der  Kegel  nicht  kleiner  sein  als  30  Grad. 

§ 39.  Übergänge  von  Kunststrafsen  sind  in  einer  solchen  Länge  nahezu  horizontal 
anzulegen,  dafs  die  Fuhrwerke  fast  horizontal  stehen,  bevor  die  Zugtiere  an  der  Seichsei 
die  Schienen  erreichen. 

§ 41.  Bel  Wegettbergängen  über  Gleise  von  normaler  Spurweite  mnfs  der 
Kaum  für  den  Spnrkranz  67  mm  breit  und  wenigstens  3S  mm  tief  sein  (vergl.  § IS.) 

Bel  Übergängen  über  Gleise  mit  einer  vergrößerten  Spurweite  muß  der 
Raum  für  den  Spurkranz  um  ein  gleiches  Maß  über  67  mm  erweitert  werden. 

§ 42.  Sie  Spurrinne  ist  so  zu  konstruieren,  daü»  die  übergehenden  Zugtiere  sich 
nicht  mit  ihren  Hufen  darin  festklemmen  können. 

§ 43.  Einfriedigungen  sollen  da  angelegt  werden,  wo  die  gewöhnliche  Bahnbewach- 
ung nicht  auareicht,  um  Menschen  oder  Vieh  vom  Betreten  der  Bahn  abzuhalten. 

Zwischen  der  Eisenbahn  und  den  Wegen,  welche  unmittelbar  neben  derselben  in 
gleicher  Ebene  oder  höher  liegen,  sind  Schutzwehren  erforderlich.  Gräben  mit  Seitenauf- 
wurf sind  als  solche  anzusehen. 

§ 44.  Die  Übergänge  in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  sind  mit  leicht  sichtbaren 
Schranken  (Barrieren)  in  angemessener  Entfernung  von  dem  nächsten  Gleise  zu  versehen. 

Für  Fufsgänger  können  solche  Übergänge  mit  Drehkreuzen  oder  anderen,  in  min- 
destens gleicher  Weise  sichernden  Verschlüssen  versehen  werden. 

§ 48.  Von  den  Wärterposten  entfernt  stehende  Zug-Schranken  (Zug-Barrieren)  zur 
Sperrung  von  Übergängen  sind  an  nicht  stark  benutzten  Wegen  zulässig. 

§ 46.  Die  Bahnwärter,  welche  dieselben  bedienen,  sollen  von  ihrem  Standpunkte 
aus  den  Übergang  übersehen  oder  auf  andere  Weise  kontrolieren  können. 

§ 47.  Die  Zug-Schranken  sollen  auch  mit  der  Hand  geöffnet  und  geschlossen  wer- 
den können  und  mit  einer  Glocke  versehen  sein,  mit  welcher  vor  dem  Niederlassen  der 
Sperrbäume  zu  läuten  ist. 

Beide  Einrichtungen  können  fehlen,  sofern  die  Schranken  mindestens  7,600  m von 
der  nächsten  Schiene  entfernt  aufgestellt  sind. 

§ 48.  Die  Bahn  soll  in  Längenabschnitten  von  je  100  m mit  Abteilungszeichen 
versehen  werden. 

§ 46.  Hauptneigungswechsel  der  Bahn  sind  durch  Neigungszeiger  zu  bezeichnen. 

§ 60.  Auf  Vorkehrungen  zur  Vermeidung  von  Schneeverwehungen  und  Schneever- 
schüttungen ist  schon  bei  Anlage  der  Bahn  Rücksicht  zu  nehmen. 

§ 6L  In  Waldungen,  Heiden  und  trockenen  Mooren  ist  zur  Sicherheit  gegen  Brände 
ein  Streifen  wund  zu  halten  oder  nur  in  solcher  Weise  zu  benutzen,  dafs  die  Fortpflanzung 
des  Feuers  gehindert  wird.  Die  Breite  des  Streifens  ist  nach  der  Örtlichkeit  zu  bestimmen. 

Derselbe  Zweck  kann  auch  durch  Anlage  von  Schutzgräben  erreicht  werden,  welche 
in  entsprechender  Entfernung  vom  Bahngleise  anzulegen  und  von  brennbaren  Gegenständen 
rein  zu  halten  sind. 

Holzbestände,  welche  einen  Umbruch  befürchten  lassen  und  dabei  das  Bahngleise 
erreichen  können,  sind  zu  beseitigen. 

§ 62.  Für  diejenigen  Gleise  der  RahnhAfe,  auf  welchen  Züge  bewegt  werden, 
tat  das  ln  Flg.  6 rechts  gezeichnete  Normalprofil  des  lichten  Raumes,  unter  Be- 
rücksichtigung der  Spurerweiterung  und  der  Glelsüberhöhnng  In  Krümmungen 
mindestens  Inne  sn  halten. 
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Für  die  durchgehenden  Gleise  der  Bahnhöfe  ist  die  Innehaltung  des  in  Fig.  5 links 
gezeichneten  Profils  zu  empfehlen. 

Bel  Neubauten  Ist  das  Höhen  mul*  der  dritten  Stufe  des  Noruialproßls  su 
1,120  ui  ansunehmen  und  wird  anstelle  der  zwei  untersten  Stufen  die  Abgrenzung  nach 
den  schräg  gezogenen  Linien  empfohlen. 

§ 63.  Die  Bahnhöfe  sollen  in  der  Regel  in  gerader  Linie  und  horizontal,  keines* 
falls  aber,  abgesehen  von  Rangierköpfen  nebst  Abzweig-,  Weichen-  und  Ablaufgleisen,  in 
einer  stärkeren  Neigung  als  1:400  (2,5°/oo)  angelegt  werden. 

Die  Länge  der  Bahnhöfe  soll  mit  Rücksicht  auf  die  längsten,  die  anschließenden 
Strecken  befahrenden  Züge  ausreichend  bemessen  werden. 

Da,  wo  sehr  lange  Züge  mit  einander  zu  kreuzen  haben,  können  die  Endweichen 
auch  in  größere  Neigungen  als  1:400  (2,5°/oo)  gelegt  werden. 

§ 64.  Die  Anlage  der  Bahnhöfe  in  der  Art,  daß  die  Gleise  von  den  Reisenden 
überschritten  werden,  ist  zulässig. 

§ 65.  Auf  den  größeren  Bahnhöfen  sind  die  Anlagen  für  den  Personen-Verkehr  von 
denen  für  den  Güter-Verkehr  einschließlich  der  Zu-  und  Abfahrten  zu  trennen  u.  s.  w. 

§ 60.  Von  den  Zwis chen-Bahnhöfen  sollen  die  4 Bedingungen  erfüllt  werden,  daß: 

a.  Züge  dieselben,  ohne  anzuhalten,  mit  Sicherheit  durchfahren  können; 

b.  Züge  nie  unnötig  Ausweichkurven  befahren; 

c.  Züge  einander  ausweichen  können; 

d.  Züge  möglichst  wenig  Weichen  gegen  die  Spitze  befahren. 

§ 57.  Zwischen-Bahnhöfe  sollen  in  der  Regel  außer  den  beiden  Hauptgleisen  min- 
destens noch  ein  drittes  und  den  Raum  für  ein  viertes  Gleis  erhalten. 

Für  kleinere  Zwischen-Bahnhöfe  und  Haltestellen  genügen  auch  beschränktere  An- 
lagen; namentlich  sind  bei  solchen  auch  größere,  als  die  im  §63  angeführten  Neigungen 
zulässig. 

§ 68.  An  der  Einmündung  zweier  oder  mehrerer  Bahnen  ist  eine  vollständige  Ver- 
einigung der  Bahnhöfe  wünschenswert;  mindestens  sind  die  Personenbahnhöfe  aneinander 
zu  legen. 

Letztere  sind,  namentlich  da,  wo  der  durchgehende  Personenverkehr  den  Lokalver- 
kehr erheblich  übertrifft,  zweckmäßig  so  anzuordnen,  daß  das  Empfangsgebäude  sich  zwi- 
schen den  Bahnen  befindet  und  die  auf  beiden  Seiten  liegenden  Perrons  in  unmittelbarer 
Verbindung  stehen. 

Zwischen  den  Gießen  der  verschiedenen  Bahnen,  besonders  zwischen  den  Güterbahn- 
höfen, sind  bequeme  Schienenverbindungen  herzustellen. 

Der  Anschluß  von  Zweigbahnen  an  Hauptbahnen,  besonders  derselben  Verwaltung, 
ist  in  der  Regel  an  deijenigen  Seite  des  Bahnhofes  auszuführen,  an  welcher  die  Zweig- 
bahn liegt. 

§ 60.  Wo  eine  Kopfstation  für  mehrere  zusammenlaufende  Bahnlinien  angelegt  wird, 
empfiehlt  es  sich,  außerhalb  des  Personenbahnhofes,  wenn  die  örtlichen  Verhältnisse  es 
gestatten  und  erfordern,  eine  Verbindung  der  verschiedenen  Bahnlinien  für  durchfahrende 
Züge  herzustellen. 

§ 00.  Für  eine  gründliche  Entwässerung  der  Bahnhöfe  ist  in  geeigneter  Weise  Sorge 
zu  tragen. 

§ 02.  Als  geringste  Entfernung  der  Gleise  von  Mitte  zu  Mitte  werden  auf  Bahn- 
höfen 4,600  m als  wünschenswert  erkannt. 

Für  Hauptgleise,  zwischen  denen  Perrons  anzulegen  sind,  ist  eine  Entfernung  von 
mindestens  0 m von  Mitte  zu  Mitte  zu  empfehlen.  Für  kleinere  Bahnhöfe  und  Haltestellen 
ist  hierfür  als  geringstes  Maß  6 m zulässig. 

§ 03.  Die  Kurven  der  Ausweichungen,  durch  welche  Züge  fahren,  sollen  mit  Halb- 
messern von  mindestens  180  m ausgeführt  werden.  Empfehlenswert  ist  es,  die  Kurven  der 
Endweichen  der  Bahnhöfe  mit  Halbmessern  von  etwa  300  m anzulegen. 

Zwischen  den  beiden  Gegenkrümmungen  eines  Verbindungsgleises  soll  eine  gerade 
Linie  von  mindestens  0 m liegen. 

Die  Überhöhung  des  äußeren  Schienenstranges  kann  bei  den  Weichenkurven  unter- 
bleiben. 
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Die  Vergrößerung  der  Spurweite  in  den  Krümmungen  ist  bis  zu  30  mm  zulässig 
(vergl.  § 6). 

§ 64.  Als  eine  zweckmäßige  Konstruktion  der  Weichen  wird  eine  solche  mit  beweg- 
lichen« gleichlangen  und  unterschlagenden  Zungen  bezeichnet. 

Die  Spitzen  der  Zungen  sollen  mindestens  100  mm«  im  übrigen  so  weit  aufschlagen, 
dafs  an  keiner  Stelle  ein  Anstreifen  der  Räder  an  der  Zunge  stattfinden  kann. 

Elnffcllhaken  bei  Hclbstwirkenden  Weichen  sind  unzulässig. 

Die  Gegengewichte  sind  in  der  Regel  zum  Umlegen  einzurichten. 

Es  empfiehlt  sich,  an  der  Herzstückspitze  die  normale  Spur  einzuhalten. 

Der  normale  Abstand  der  Leitkante  der  Zwangsschienen  von  der  gegenüberliegenden 
Herzstückspitze  soll  1,394  m mit  einer  durch  Abnutzung  entstehenden  zulässigen  Abweich- 
ung von  3 mm  unter  diesem  Mafs  betragen. 

Die  Zwangsschienen  sind  an  ihren  Enden  mit  möglichst  schlankem  Einlauf  zu  kon- 
struieren. 

W eichen,  bei  welchen,  wenn  sie  auf  ein  falschen  Gleis  gestellt  sind,  die  Rüder 
von  den  Schienen  ablanfen  können,  sind  In  Gleisen  für  durchgehende  Züge  un- 
zulässig. 

§ 65.  Ausweichungen  für  drei  Gleise  sind  bei  guter  Konstruktion  und  entsprechen- 
der Signalvorrichtung  auch  in  Hauptgleisen  zulässig. 

§ 66.  Bei  Anlage  von  englischen  Weichen  empfiehlt  es  sich  den  Kreuzungswinkel 
möglichst  stumpf,  jedenfalls  dessen  Tangente  nicht  kleiner  als  1:10  zu  machen,  ferner  die 
Kreuzungsspitze  bis  in  den  mathematischen  Durchkreuzungspunkt  fortzuführen,  und  die 
innere  Zwangsschiene  bis  zu  60  mm  Uber  Schienen-Oberkante  zu  erhöhen. 

§ 67.  Zwischen  zusammenlaufenden  Gleisen  ist  bei  3,500  m Entfernung  von  Mitte 
zu  Mitte  der  Gleise  ein  Markierzeichen  anzubringen,  welches  die  Grenze  bezeichnet,  bis 
zu  welcher  in  jedem  Gleise  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden  können,  ohne  das  benachbarte 
zu  sperren. 

§ 68.  Auf  Lokomotiv-Stationen  ist  eine  Drehscheibe  notwendig.  Für  dieselbe  wird 
ein  Durchmesser  von  wenigstens  12  m empfohlen. 

Nur  bei  ausschliefslicher  Verwendung  von  Tender-Lokomotiven  ist  eine  Drehscheibe 
entbehrlich. 

§ 69.  Die  Hauptträger  der  Drehscheiben  für  Lokomotiven  sollen  von  Schweifseisen, 
Flußeisen  oder  Stahl  konstruiert  werden. 

§ 70.  Schiebebühnen  für  Lokomotiven  sollen  aus  Schweifseisen,  Flufseisen  oder  Stahl 
konstruiert  sein.  Hölzerne  Schiebebühnen  für  Wagen  sind  zulässig.  Bei  Schiebebühnen 
mit  versenkten  Gleisen  sollen  die  Gruben  nicht  Über  500  mm  tief  sein. 

§ 71.  In  durchgehenden  Hanptglelaen  sind  ftehlebebtthnen  mit  versenkten 
Gleisen  unzulässig. 

§ 72.  Die  Gruben  zum  Reinigen  der  Roste  in  den  Hauptgleisen  sind  so  anzulegen,  dafs 
diese  Arbeit  erfolgen  kann,  während  die  Lokomotive  Wasser  und  Brennmaterial  einnimmt. 

Offene  Reinigungsgruben  an  den  Stellen,  wo  das  Publikum  die  Gleise  Überschreiten 
muß,  sind  unzulässig. 

§ 73.  Für  die  An-  und  Abfahrt  der  Personenzüge  sind  auf  den  großen  Bahnhöfen 
Hallen  besonders  zu  empfehlen;  diesem  zunächst  sind  bedeckte  Perrons  als  zweckmäßig 
zu  bezeichnen. 

§ 74.  Die  Perrons  in  den  Hallen  und  vor  den  Stations-Gebäuden  sind  zweckmäßig 
nicht  unter  7,500  m breit  anzulegen.  Für  Haupt-Bahnhöfe  ist  eine  größere  Breite  drr 
Perrons  zu  empfehlen. 

Alle  auf  den  Perrons  feststehenden  Gegenstände,  wie  Säulen  u.  s.  w.  müssen  bis  zu 
einer  Höhe  von  2,500  m über  dem  Perron  mindestens  3 m im  Lichten  von  der  Mitte  des- 
jenigen Gleises  entfernt  sein,  für  welches  der  Perron  benutzt  wird. 

§ 75.  Für  die  Höhe  der  Personen-Perrons  über  Schienen-Oberkante  ist  das  Maß  von 
210  mm  zu  empfehlen,  das  Maß  von  380  mm  noch  zulässig. 

§ 81.  Güterschuppen  erhalten  zweckmäßigerweise  Fußböden  in  der  Höhe  von  1,120  m 
über  Schienen-Oberkante,  Ladethore  und  Ladebühnen  an  beiden  Langseiten  und  vortretende 
Dächer.  Auf  einer  Seite  liegt  das  Bahngleis,  auf  der  anderen  die  Anfahrt. 

Handbuch  d.  Inp.-WlMenich.  L 1.  2t«  Auf).  3 
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Auf  Haupt-Trennungs-  und  TJmlade-Bahnhöfen  wird  der  Güter*  bezw.  Umladeschuppen 
zweckmäfaig  so  angeordnet,  dafs  jeder  Wagen  für  sich  zu-  und  abgeführt  werden  kann, 
ohne  das  Ladegeschäft  für  die  anderen  Wagen  zu  hindern,  was  mit  Drehscheiben  oder 
Schiebebühnen  zu  erreichen  ist. 

Es  empfiehlt  sich  für  feuergefährliche  Gegenstände  getrennt  liegende  Schuppen  an- 
zuordnen. 

§ 82.  In  der  Nähe  des  Güterschuppens  oder  der  Produkten-Ladeplätze  soll  sich  eine 
Vorrichtung  befinden,  mittels  welcher  die  Ladungen  auf  offenen  Güterwagen  bezüglich  des 
gröfsten  zulässigen  Ladeprofils  kontroliert  werden  können. 

§ 83.  Wagen-  und  Vieh-Rampen  sind  an  Nebengleisen  1,120  m hoch  über  der  8chie- 
nen-Oberkante  und  mit  einer  Neigung  von  höchstens  */«  80  anzulegen,  dafs  die  Wagen 
sowohl  vom  Ende,  als  auch  von  der  Seite  beladen  werden  können.  Auch  bewegliche  Ram- 
pen sind  zu  empfehlen. 

§ 80.  Wasserstationen  sind  in  entsprechenden  Entfernungen  anzulegen,  und  ist 
hierbei  reichliche  und  sichere  Versorgung  der  Lokomotiven  mjt  gutem  Speisewasser  vor- 
zusehen. 

§ 87.  Freistehende  Wasserkrahne  verdienen  den  Vorzug  vor  Krahn-Aualegern,  welche 
über  mehrere  Gleise  reichen. 

Die  Wasserleitungsröhren  von  den  Wasserbehältern  zum  Wasserkrahn  sollen  min- 
destens 160  mm  lichten  Durchmesser  haben. 

Die  Ausgüsse  der  Wasserkrahne  müssen  mindestens  2,850  m über  der  Ober- 
kante der  Schienen  liegen. 

Aus  den  Ausgufsröhren  resp.  den  Krahnsäulen  soll  das  Wasser  vollständig  abge- 
lassen werden  können. 

§ 88.  Im  Lokomotivschuppen  soll  für  jede  Lokomotive  so  viel  Raum  vorhanden  sein, 
dafs  man  bequem  an  allen  Seiten  derselben  arbeiten  kann. 

Zwischen  den  Schienen  sind  durch  unterirdische  Kanäle  zu  entwässernde  Arbeits- 
gruben von  700  — 860  mm  Tiefe  mit  Stufen  erforderlich  u.  s.  w. 

§ 02.  Die  Thoröffhungen  der  Lokomotivschuppen  sollen  mindestens  3,360  m liebte 
Weite  und  4,800  m lichte  Höhe  Uber  Schienen-Oberkante  haben. 

§ 06.  Die  Entfernung  der  Gleise  in  den  Wagenschuppen  soll  nicht  unter  4,400  m 
betragen  u.  s.  w. 

§ 87.  Die  Thoröffhungen  sollen  mit  denen  der  Lokomotivschuppen  gleich  weit  und 
hoch  sein  (vergl.  § 02). 

§ 00.  Durch  Anlage  eigener,  angemessen  auszustattender  Werkstätten  ist  für  die 
sichere  und  schnelle  Ausführung  der  Reparaturen  an  den  Betriebsmitteln  Sorge  zu  tragen. 

Dieselben  sind  an  den  Haupt-Knotenpunkten  des  Verkehrs  einzurichten  und  ist  bei 
neuen  Anlagen  eine  spätere  Ausdehnung  vorzusehen. 

Die  Anlage  von  Central-  und  Haupt- Werkstätten  ist  der  von  mehreren  kleineren 
Werkstätten  vorzuziehen. 

§ 100.  Es  ist  zweckmälsig,  die  Gröfse  sämtlicher  bedeckten  Arbeitsräume  für  einen 
Reparaturstand  von  26° jo  der  Lokomotiven,  8°/o  der  Personenwagen  und  S^/o  der  Güter- 
wagen einzurichten.  Aufserdem  sollen  noch  5°/o  der  sämtlichen  Wagen  auf  den  Gleisen 
innerhalb  der  Werkstötten-Einfriedigung  aufgestellt  werden  können. 


Die  nachstehenden  Bestimmungen  für  sekundäre  Bahnen  sind  den  von  der 
Versammlung  der  Techniker  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Ende  Juni 
1876)  in  Konstanz  beschlossenen  GrundzUgen  fttr  die  Gestaltung  der  sekundären 
Eisenbahnen  entnommen. 

a.  Sekundäre  Bahnen  I.  Klasse,  mit  normaler  Spurweite  von  1,435  m,  welche 
an  die  Haupt-Bahnen  auschliefsen  und  auf  denen  eine  Geschwindigkeit  bis  40  km  per 
Stunde  zugelassen  werden  soll. 
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§ 1.  Sekundäre  Bahnen  können  eingleisig:  angelegt  werden. 

§ 2.  Das  Längen  ge  fälle,  welches  eine  Bahn  in  der  Regel  nicht  Überschreiten  soll, 
beträgt  1:40. 

Die  Gefällwechsel  sind  zur  Gewinnung  sanfter  Übergänge  mittels  Kreisbogen  von 
nicht  zu  kleinem  Radius  abzurunden. 

§ 3.  Die  Minimalradien  dürfen  in  der  Regel  nicht  kleiner  als  150  m sein.  Der 
Übergang  aus  der  geraden  Strecke  in  die  Kurve  ist  durch  eine  Parabelkurve  zu  vermitteln. 

Zwischen  den  Überhöhungs-Rampen  der  äufseren  Schienen  zweier  entgegengesetzter 
Kurven  soll  eine  gerade  Strecke  von  mindestens  10  m Länge  liegen.  In  den  steileren  Steig- 
ungen einer  Bahn  sollen  möglichst  dache  Kurven  angewendet  und  die  Gefällwechsel  thun- 
lichst  in  die  Gerade  gelegt  werden. 

§ 4.  Die  Spurweite  mufs  im  Lichten  1,435  m betragen. 

§ 6.  Auf  der  freien  Bahn  ist  das  in  Fig.  6 links 
gezeichnete  Normalprofil  des  lichten  Raumes 
mindestens  inne  zu  halten. 

In  Kurven  ist  auf  die  Spurerweiterung  und  Über- 
höhung des  äufseren  Schienenstranges  Rücksicht  zu 
nehmen. 

§ 7.  Bei  Anlage  eines  zweiten  Bahngleises  mufs 
dasselbe  in  der  freien  Bahn  von  Mitte  zu  Mitte  min- 
destens 3,500  m vom  ersten  Gleise  entfernt  bleiben. 

§ 8.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unter- 
kante der  Schienen  gelegten  Linie  soll  bis  zum  Durch- 
schnittspunkte der  BöBchungslinie  bei  eingleisigen 
Bahnen  nicht  weniger  als  3,300  m betragen.  Bei  stär- 
keren Kurven  und  hohen  Dämmen  wird  eine  Verbrei- 
terung nach  der  Aufsenseite  empfohlen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  regelt  sich  die  Kronen- 
breite nach  Mafsgabe  der  Bestimmungen  von  § 7. 

§ 10.  Das  Bettungsmaterial  soll  unter  den  Schienenunterlagen  wenigstens  150  mm 
stark  sein  und  eine  solche  Beschaffenheit  haben,  dafs  es  weder  bei  anhaltender  Nässe 
durchweicht,  noch  durch  Frost  zerstört  wird. 

§ 13.  Die  Schienen  sollen  in  der  Regel  eine  Belastung  von  5000  kg  bewegter  Last 
pro  Rad  mit  Sicherheit  tragen  können. 

§ 22.  Brücken  aus  Holz  sind  zulässig. 

Bei  Metallbrücken  darf  Gufseisen  blos  zur  Herstellung  der  auf  Druck  in  Anspruch 
genommenen  Teile  verwendet  werden. 

Brücken  in  Holz-  und  Eisenkonstruktion  sind  durch  Belastung  periodisch  zu  prüfen. 
§ 24.  Der  Winkel,  unter  welchem  die  Übergänge  im  Niveau  der  Bahn  die  Gleise 
durchkreuzen,  soll  in  der  Regel  nicht  kleiner  sein  alB  30  Grad. 

§ 26.  Kreuzungen  sekundärer  Bahnen  im  Niveau  sind  zulässig. 

§ 27.  Bei  Fahrgeschwindigkeiten  von  nicht  Uber  15  km  pro  Stunde  sind  Einfriedig- 
ungen der  Bahn  entbehrlich. 

Bei  Fahrgeschwindigkeiten  von  15  — 30  km  können  die  Einfriedigungen  auf  beson- 
ders gefährdete  Stellen  beschränkt  werden. 

§ 28.  Absperrungen  von  Wegeübergängen  sind  nur  bei  Fahrgeschwindigkeiten  von 
mehr  als  15  km  pro  Stunde  erforderlich  und  bei  15  30  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde 
auf  die  frequenteren  Fahrwege  zu  beschränken. 

Drahtzug-Barriören  zur  Sperrung  von  Übergängen  sind  zulässig.  Dieselben  müssen 
auch  mit  der  Hand  geschlossen  und  geöffhet  werden  können,  oder  es  mufs  die  betreffende 
Zugbarriere  7,500  m von  der  nächsten  Schiene  entfernt  sein. 

§ 30.  Auf  denjenigen  Gleisen  der  Bahnhöfe,  auf  welchen  Züge  bewegt  werden,  ist 
das  in  Fig.  6 rechts  gezeichnete  Profil  mindestens  inne  zu  halten. 

Erhebungen  der  Zwangsschienen,  der  Drehscheiben-Verschlufsvorrichtungen  und  ähn- 
licher, jedoch  die  Bewegung  der  Lokomotiven  und  Wagen  nicht  hindernder  Gegenstände 
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Fig.  6. 
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sind  nach  Mafsgabe  des  Normalproflls  bis  zur  Höhe  von  00  mm  Über  Schienen-Ober kante 
zulässig. 

§ 31.  Die  Bahnhöfe  sollen  möglichst  in  einer  horizontalen  Strecke  liegen. 

Gröfsere  Steigungen  als  1:400  sollen  mit  Ausnahme  der  Ausziehgleise  auf  Bahn« 
höfen  nicht  Vorkommen,  jedoch  können  da,  wo  sehr  lange  Züge  miteinander  kreuzen,  die 
Endweichen  auch  in  gröfsere  Neigungen  gelegt  werden. 

§ 32.  Auf  Anschlufs-Bahnhöfen  sind  Einrichtungen  für  einen  direkten  Übergang  und 
für  bequeme  Umladung  der  Wagen  zu  treffen. 

§ 33.  Auf  Bahnhöfen  wird  als  geringste  Entfernung  der  Gleise  von  Mitte  zu  Mitte 
4,300  m als  wünschenswert,  4 m noch  als  zulässig  anerkannt. 

§ 34.  Es  ist  zulässig,  Nebengleise  auf  Bahnhöfen  mit  leichterem  Oberbau  als  die 
Hauptgleise  zu  versehen. 

b.  Sekundäre  Bahnen  II.  Klasse,  mit  normaler  Spurweite  von  1,435  m,  auf 
deuen  die  Fahrgeschwindigkeit  15  km  per  Stunde  nicht  überschreiten  soll. 

Bemerkung.  Diese  Bahnen  find  vortug* weise  tur  Vermittelung  des  QUtcr-Yerkehr«  bestimmt.  Lokal- 
Personeu-Verkehr  ist  nicht  ausgeschlossen. 

Es  sind  2 Abteilungen  x u unterscheiden : 

1.  Bahnen,  auf  welche  die  Betriebs-Mittel  der  Haupt-Bahnen  ubergehen  können; 

2.  Bahnen,  auf  welchen  die  Betriebs-Mittel  der  Haupt-Bahnen  nicht  Anwendung  linden  sollen. 

Die  §§  1,  4,  22,  24,  26,  30,  31  u.  34  stimmen  mit  den  gleichen  Paragraphen  sub  a 
Überein,  auf  welche  wir  deshalb  verweisen. 

§ 2.  Gefälle  von  mehr  als  1:20  sind  zu  widerraten. 

§ 3.  Die  Minimalradien  dürfen  bei  Abteilung  1 in  der  Regel  nicht  kleiner  als  100  m 
sein;  bei  Abteilung  2 richten  sich  dieselben  nach  den  gewählten  Radständen  und  der  Ein- 
richtung der  Achsen  und  Räder. 

§ 6.  Auf  der  freien  Bahn  ist  für  Abteilung  1 das  in  Fig.  6 gezeichnete  Normal- 
profil des  lichten  Raumes  inne  zu  halten. 

Für  Abteilung  2 ist  der  lichte  Raum  nach  Mafsgabe  der  gewählten  Wagen-  und 
Ladungsbreite  und  Höhe  für  jeden  Fall  festzustellen. 

§ 7.  Die  Bahngleise  in  der  freien  Bahn  sollen 

Für  Abteilung  1 angeordnet  werden  wie  vorstehend  ad  I. 

Für  Abteilung  2 darf  diese  Entfernung  nicht  weniger  betragen,  als  die  festgestellte 
gröfseste  Wagen-  resp.  Ladungsbreite  plus  000  mm. 

§ 8.  Die  Kronenbreite  in  der  durch  die  Unterkante  der  Schienen  gelegten  Linie  soll 
bis  zum  Durchschnittspunkte  der  Böschungslinien  bei  einer  eingleisigen  Bahn  nicht  weniger 
als  3,300  m betragen. 

Bei  zweigleisigen  Bahnen  regelt  sich  die  Kronenbreite  nach  Mafsgabe  der  Bestim- 
mungen von  § 7. 

§ 10.  Das  Bettungsmaterial  soll  unter  den  Schienenunterlagen  wenigstens  130  mm 
stark  sein  und  eine  solche  Beschaffenheit  haben  etc.  (wie  ad  I). 

§ 13.  Die  Tragfähigkeit  der  Schiene  mufs  der  im  Programm  beabsichtigten  gröfsten 
Belastung  für  die  Maximalgeschwindigkeit  entsprechen. 

§ 27.  Einfriedigungen  sind  entbehrlich. 

Schutz-Barriören,  Hecken  etc.  an  Wegen,  welche  dicht  neben  einer  mit  Lokomotiven 
befahrenen  Bahn  hinlaufen,  sind  nur  erforderlich,  wenn  der  Weg  unmittelbar  an  einer 
Einschnittsböschung  und  höher  als  das  Bahnplanum  liegt. 

§ 28.  Eine  Absperrung  und  Bewachung  der  Wegübergänge  ist  nicht  erforderlich. 

§ 32.  Wo  ein  Anschlufs  an  eine  Hauptbahn  stattfindet,  mufs  der  Anschlufs  nach 
dem  System  der  Hauptbahn  bewirkt  werden. 

§ 33.  Als  geringste  Entfernung  der  Gleise  auf  Bahnhöfen  sind  für  Abteilung  14m 
zulässig. 

Für  Abteilung  2 bedingt  sich  die  Entfernung  nach  der  festgesetzten  gröfsten  Wagen- 
breite, so  dafs  der  freie  Raum  zwischen  den  am  weitesten  vorstehenden  Teilen  der  Wagen 
600  mm  beträgt. 
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Fig.  7. 


Fig.  8. 


c.  Sekundäre  Bahnen  III.  Klasse  mit  schmaler  Spurweite  von  1 m oder  0,750  m. 

Bemerkung.  Die  nachfolgenden  Bestimmungen  gelten  für  Bahnen,  «reiche  entweder  Personen* 
verkehr  vermitteln,  oder  bei  größerer  Fahrgeschwindigkeit  als  15  km  per  Stunde  befahren  werden. 

Sofern  die  gröfst«  Fahrgeschwindigkeit  auf  15  km  per  Stunde  beschränkt  wird,  treteu  erleichternde  Be- 
stimmungen nach  b.  ein. 

Die  §§  1,  2,  22,  24,  26,  27,  28  u.  34  stimmen  mit  den  gleichen  Paragraphen  sub  b. 
Überein,  auf  welche  wir  verweisen. 

§ 3.  Kurven  unter  80  m,  bezw.  50  m Radius  sind  zu  widerraten. 

Bei  Geschwindigkeiten  nicht  Uber  15  km  pro  Stunde  tritt  dasselbe  ein,  wie  ad  b., 
Abteilung  2. 

§ 4.  Die  Spurweite  soll  im  Lichten  1 m oder  0,750  m betragen. 

§ 6.  Auf  der  freien  Bahn  ist  das  in 
Fig.  7 resp.  Fig.  8 gezeichnete  Profil 
des  lichten  Raumes  inne  zu  halten. 

§ 7.  Zwei  oder  mehr  nebeneinander 
liegende  Gleise  müssen  mindestens  so- 
weit von  einander  entfernt  bleiben,  dafs 
das  Normalprofll  für  den  lichten  Raum 
jeden  Gleises  frei  bleibt. 

§ 8.  Die  Kronenbreite  in  der  durch 
die  Unterkante  der  Schienen  gelegten 
Linie  soll  bis  zum  Durchschnittspunkte 
der  Böschungslinien  bei  eingleisigen 
Bahnen  nicht  weniger  als  das  2,<fache 
der  Spurweite  betragen. 

In  starken  Kurven  und  für  hohe  Dämme  wird  eine  Vergröfserung  dieses  Maises 
nach  der  Aufsenseite  empfohlen. 

§ 10.  Das  Bettungsmaterial  soll  unter  den  Schienenunterlagen  wenigstens  100  mm 
stark  sein  und  eine  solche  Beschaffenheit  haben,  dafs  es  weder  bei  anhaltender  Nässe 
durchweicht,  noch  durch  Frost  zerstört  wird. 

§ 13.  Die  Schienen  sollen  in  der  Regel  eine  Belastung  von  3800  kg  resp.  2500  kg 
bewegter  Last  pro  Rad  mit  Sicherheit  tragen  können. 

§ 31.  Die  ständigen  Halteplätze  sind  wenn  thunlich  horizontal  oder  mit  möglichst 
geringer  Steigung,  in  der  Regel  nicht  Über  1 : 300  anzulegen. 

§ 32.  Auf  Anschlufs-Bahnhöfen  sind  Einrichtungen  für  den  direkten  Übergang  von 
Personen  und  für  bequeme  Überladung  der  Güter  zu  treffen. 

§ 33.  Die  Entfernung  der  Gleise  auf  den  Stationen  soll  von  Mitte  zu  Mitte  in  minimo 
die  gröfste  Wagenbreite  plus  600  mm  betragen. 


Bestimmungen  aus  den  Normen  für  die  Konstruktion  und  Ausrüstung  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  12.  Juni  1878. 

§ 1.  Bauprojekt.  Bei  der  Anlage  von  Eisenbahnen,  welche  voraussichtlich  später- 
hin mit  einem  zweiten  Gleise  zu  versehen  sind,  ist  im  Bauprojekt  auf  Wahrung  der  Mög- 
lichkeit hierzu  in  angemessener  Weise  Bedacht  zu  nehmen. 

§ 2.  Bauwerke.  Die  Ausführung  hölzerner,  zum  Tragen  von  Eisenbahn-Gleisen 
bestimmter  Brücken  ist  mit  Genehmigung  der  Landes-Aufsichtabehörde  nur  ausnahmsweise 
gestattet.  Bei  Brücken  aus  Eisen  oder  Stahl  sind  die  tragenden  Teile  der  Überbaukon- 
struktion aus  gewalztem  oder  geschmiedetem  Material  herzustellen. 

§ 3.  Breite  des  Bahnkörpers.  Die  Breite  des  Bahnkörpers  in  der  freien  Bahn- 
strecke, in  Einschnitten  und  auf  Dämmen  ist  so  zu  bemessen,  dafs  der  Schnittpunkt  einer 
durch  die  Unterkante  der  Schienen  des  nächstliegenden  Gleises  gelegten  geraden  Linie 
und  der  verlängerten  Böschungsneigung  mindestens  2 m von  der  Mitte  des  Gleises  ent- 
fernt liegt. 
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§ 4.  Trockenlegung  des  Planums.  Die  Bahnkrone  in  Höhe  der  Schienen  unter- 
kante raufe,  aufser  bei  eingedeichten  Strecken,  mindestens  0,600  m Uber  dem  höchsten 
Wasserstande  liegen. 

Die  Bettung  soll  unter  den  Schienenunterlagen  mindestens  0,200  m stark  und  ge- 
hörig entwässert  sein. 

§ 5.  Spurweite.  Die  normale  Spurweite  der  Eisenbahnen  soll  im  Dichten  (zwischen 
den  Köpfen  der  Schienen  gemessen)  1,435  m betragen.  In  stärker  als  nach  1000  m Halb- 
messer gekrümmten  Bahngleisen  soll  diese  Spurweite  im  Verhältnis  zur  Abnahme  der  Länge 
der  Halbmesser  angemessen  vergröfsert  werden.  Diese  Vergrößerung  darf  jedoch  das  Mafs 
von  0,030  m nicht  übersteigen. 

§ 6.  Glelslage  und  Krümmungen.  Die  Schienen  eines  Oleises  sind  in  sicherer 
Lage  zu  einander  festzulegen. 

Die  winkelrecht  gegenüber  liegenden  Oberflächen  der  beiden  Schienen  eines  Gleises 
sollen  in  gerader  Strecke  genau  in  gleicher  Höhe  liegen. 

In  Krümmungen,  mit  Ausnahme  der  Weichenkrümmungen,  soll  die  äufsere  Schiene 
um  so  viel  höher  liegen  als  die  innere,  dafs  die  mit  der  größten  Geschwindigkeit  die  Bahn 
passierenden  Züge  die  Krümmungen  mit  Sicherheit  durchfahren  können. 

Verschiedene  Krümmungen  und  Querneigungen  der  Gleise  sind  stetig  ineinander 
Überzuführen. 

Zwischen  entgegengesetzten  Krümmungen  einer  Bahnlinie  ist  ein  gerades  Stück  von 
solcher  Länge  einzulegen,  daß  die  Fahrzeuge  sanft  und  stetig  in  die  andere  Krümmung 
einlaufen. 

Der  kleinste  Halbmesser  der  gekrümmten  Gleise  auf  freier  Bahn  darf  nicht  unter 
180  m lang  sein. 

Die  Anwendung  eines  Halbmessers  unter  300  m für  Krümmungen  auf  freier  Bahn- 
strecke bedarf  der  Genehmigung  des  Reichs-Eisenbahn-Amts. 

§ 7.  Gefälle.  Das  Längengefälle  einer  Bahnlinie  soll  nicht  stärker  sein  als  1 : 40. 

Zur  Anwendung  einer  stärkeren  Neigung  als  1:80  ist  die  Genehmigung  des  Reichs- 
Eisenbahn-Amts  erforderlich. 

§ 8.  Ge  HUI  Wechsel.  Die  Gefällwechsel  auf  der  freien  Bahnstrecke  sind  nach  einem 
Kreisbogen  von  mindestens  6000  m Halbmesser  abzurunden ; für  Strecken  unmittelbar  vor 
Bahnhöfen  kann  dieses  Haß  auf  2000  m herabgesetzt  werden. 

Zwischen  Gegenneigungen  von  mehr  als  1:200,  sofern  die  Länge  einer  derselben 
1000  m übersteigt,  ist  eine  weniger  als  1:200  geneigte  Strecke  von  480  m Länge  einzu- 
legen, welche  zur  Ausrundung  benutzt  werden  kann. 

§ 0.  Entfernung  der  Gleise.  Die  Doppelgleise  auf  der  freien  Bahnstrecke  sollen 
von  Mitte  zu  Mitte  nicht  weniger  als  3,500  m von  einander  entfernt  sein.  Tritt  zu  einem 
Gleispaare  noch  ein  Gleise  hinzu,  so  ist  dessen  Entfernung  von  dem  zunächst  liegenden 
Gleise  von  Mitte  zu  Mitte  zu  mindestens  4 m anzunehmen. 

Werden  mehrere  Gleispaare  nebeneinander  gelegt,  so  muß  die  Entfernung  von  Mitte 
zu  Mitte  der  benachbarten  Gleise  je  zweier  Gleispaare  ebenfalls  mindestens  4 m betragen. 

Die  Gleise  auf  Bahnhöfen  sollen  nicht  weniger  als  4,500  m von  Mitte  zu  Mitte  von 
einander  entfernt  liegen,  und  diejenigen,  zwischen  denen  Perrons  anzulegen  sind,  eine  Ent- 
fernung von  mindestens  6 m von  Mitte  zu  Mitte  haben. 

Bei  Haltestellen,  d.  h.  Stationen  mit  beschränktem  Betriebsdienst,  kann  mit  Geneh- 
migung  der  Landes-Aufsichtsbehörde  von  diesen  Bestimmungen  abgewichen  werden. 

§ 10.  Form,  IleMchatfenhcit  and  Ile  fest  Ignng  der  Nchlenen.  Die  Schienen  haben 
aus  gewalztem  Eisen  oder  Stahl  zu  bestehen. 

Die  seitliche  Abrundung  des  Schienenkopfes  muß  mit  einem  Halbmesser  von  0,014  m 
beschrieben  sein. 

Die  Neigung  der  Schienen  nach  Innen  muß  mindestens  ’/w  der  Schienenhöhe  betragen. 

Die  Befestigungsmittel,  als:  Stühle,  Schrauben,  Nägel  u.  s.  w.  sollen  an  der  Innen- 
seite der  Schienen  eines  Gleises  in  der  Breite  der  Spurrinne  mindestens  0,038  m unter 
Schienenoberkante  liegen. 

Bei  Befestigung  der  Stoßverbindungen  eines  Gleises  ist  auf  die  durch  die  Temperatur 
entstehenden  Veränderungen  der  Schienen  Rücksicht  zu  nehmen. 
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§ 11.  TragflUilKkelt  tlep  Schienen.  Die  Schienen,  welche  von  Lokomotiven  be- 
fahren werden,  müssen  so  stark  konstruiert  und  unterlagert  sein,  dafs  jede  Stelle  der  ein- 
zelnen Schiene  mindestens  7000  kg  (140  Zollzentner)  ruhende  oder  bewegte  Last  mit 
Sicherheit  tragen  kann. 

§ 12.  Estfernnng  der  Bahnhöfe  von  einander  und  IiHiirs  derselben.  Die  Bahn- 
höfe sollen,  abgesehen  von  Rangierköpfen  und  Abzweigegleisen,  in  keiner  stärkeren  Neigung 
als  1:400  liegen  und  mit  Ausweichegleisen  für  das  Kreuzen  und  Überholen  der  die  an- 
schliefsenden  Strecken  befahrenden  Oüterzüge  versehen  sein. 

Die  Ausweichegleise  dürfen  in  die  stärkere  Neigung  der  Bahn  eingreifen. 

Auf  Erfordern  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  sind  telegraphische  Meldestationen  und 
an  eingleisigen  Bahnen  zugleich  Ausweiches  teilen  anzulegen,  welche  letztere  die  gröfsesten 
auf  der  An schlufsst recke  zulässigen  Züge,  bis  zu  120  Achsen,  aufnehmen  können.  In  ge- 
ringerer Entfernung  als  8 km  kann  die  Einrichtung  der  Meldestationen  und  Ausweiche- 
stellen nicht  gefordert  werden.  Soweit  ausnahmsweise  diese  Ausweichegleise  nicht  mit 
den  Bahnstationen  Zusammentreffen,  ist  mindestens  ihre  jederzeitige  schleunige  Herstellung 
durch  Doppelgleisigkeit  des  Planums  und  Kies-  resp.  Steinbettes  an  den  betreffenden  Stel- 
len, sowie  durch  ausreichende  zur  Hand  befindliche  Vorräte  an  Oberbaumaterialien  und 
Telegraphen- Apparaten  sicher  zu  stellen. 

§ IS.  Genielnsehaftllche  Bahnhofnanlage.  Führen  mehrere  Eisenbahnen  in  einen 
und  denselben  Bahnhof,  so  sind  sie  derart  miteinander  in  Verbindung  zu  bringen,  dafs  der 
Übergang  von  Zügen  in  der  für  die  betreffenden  Bahnen  zulässigen  Maximalstärke  rasch 
und  leicht  von  Bahn  zu  Bahn  erfolgen  kann.  Benachbarte  Bahnhöfe  sind  nach  Bedürfnis 
in  gleicherweise  miteinander  in  Verbindung  zu  setzen. 

§ 14.  Konstruktion  der  Weichen.  Die  Weichen  in  den  von  durchgehenden  Zügen 
zu  befahrenden  Gleisen  müssen  so  konstruiert  sein,  dafs,  wenn  sie  auch  auf  eine  andere 
Fahrtrichtung  gestellt  sind,  ein  Abspringen  der  Räder  der  Fahrzeuge  von  den  Schienen 
nicht  stattfindet. 

Die  Spitzen  der  Weichenzungen  müssen  mindestens  0,100  m weit  aufschlagen. 

§ 15.  Drehscheiben.  Auf  allen  Lokomotiv-Wechsel-  und  Reserve-Stationen  mufa, 
sofern  nicht  ausschließlich  Tendermaschinen  zur  Verwendung  kommen,  mindestens  eine 
Drehscheibe,  deren  Durchmesser  nicht  unter  12  m betragen  darf,  vorhanden  sein. 

Die  Hauptträger  derselben  sollen  aus  Schmiedeisen  oder  Stahl  hergestellt  sein. 

§ 16.  Perrons.  Die  Höhe  der  Perrons  für  den  Personenverkehr  darf  ohne  Geneh- 
migung des  Reichs-Ei8enbahn-Amts  nicht  mehr  als  0,380  m über  Schienen-Oberkante  be- 
tragen. 

Alle  auf  den  Perrons  feststehenden  Gegenstände,  als  Säulen  u.  s.  w.,  müssen  bis  zu 
einer  Höhe  von  2,500  m Uber  Perron  mindestens  3 m im  Lichten  von  der  Mitte  desjenigen 
Gleises  entfernt  sein,  für  welches  der  Perron  benutzt  wird. 

§ 17.  Abtritt«  und  Pissoirs.  Auf  den  Bahnhöfen  in  der  Nähe  der  Perrons  sind 
weithin  sichtbare  Abtritte  und  Pissoirs  anzuordnen. 

§ 18.  Rampen.  Auf  Bahnhöfen,  wo  die  Ver-  oder  Entladung  von  Fahrzeugen  oder 
Vieh  in  größerer  Zahl  zu  erwarten  steht,  sind  feste  oder  transportable  Rampen,  deren 
Höhe  über  Schienen-Oberkante  nicht  über  1,120  m beträgt,  herzustellen  oder  zur  schleu- 
nigen Benutzung  bereit  zu  halten. 

Die  Rampen  sollen  zur  Entladung  oder  Beladung  vor  Kopf  und  nach  der  Seite  be- 
nutzbar sein. 

Die  Ladegleise  müssen  bei  der  Ladeweiso  von  der  Seite  entweder  die  Vorbeiführung 
aller  Fahrzeuge  ohne  RUckbewegung  auf  diesen  Gleisen  oder  aber  die  successive  Vorfüh- 
rung von  je  20  Fahrzeugen  vor  eintretender  Rückbewegung  gestatten. 

Ist  auf  den  gedachten  Bahnhöfen  die  Anlage  eines  durchlaufenden  Rampengleises 
oder  eines  solchen  für  20  Wagen  nicht  schon  durch  den  gewöhnlichen  Verkehr  geboten, 
bo  genügt  es,  wenn  die  Situierung  der  Laderampe  in  der  Art  erfolgt,  daß  das  Rampen- 
gleße  für  die  Vorführung  von  mindestens  20  Wagen  anstandslos  verlängert  werden  kann. 

§ 19.  Güterschuppen.  Die  Höhe  des  Fußbodens  der  Güterschuppen  und  Lade- 
bühnen an  von  Zügen  zu  befahrenden  Gleisen  soll  1,120  m über  Schienen-Oberkante  nicht 
tibersteigen. 
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§ 20.  I.h<I«  iiibIm.  Auf  den  gröfaeren  GUterstationen  iat  eine  Vorrichtung  anzu- 
bringen,  mittels  welcher  die  Ladungen  auf  offenen  Güterwagen  bezüglich  der  grö  Taten  zu- 
lässigen Ausladungen  kontroliert  werden  können. 

§ 21.  WasNerMtalloiien.  Die  für  eine  Bahnstrecke  innerhalb  eines  bestimmten  Zeit- 
raumes nach  den  jeweiligen  Betriebsbedürfnissen  erforderliche  Wassermenge  kann  von 
der  Aufsichtsbehörde  festgesetzt  werden.  Die  Wasserstationen  sind  angemessen  zu  ver- 
teilen. 

Jeder  Wasserkrahn  mufs  in  der  Minute  mindestens  einen  Kubikmeter  Wasser  lie- 
fern können. 

Die  Ausgüsse  der  Wasserkrahne  sollen  mindestens  2,850  m über  Schienen-Oberkante 

liegen. 

§ 22.  Werkstätten.  Von  jeder  Eisenbahnverwaltung  ist  Sorge  zu  tragen,  dafs  Repa- 
raturen an  den  Betriebsmitteln  sicher  und  schnell  ausgeführt  werden  können. 


Betitim mutigen  ans  dom  Bahnpolizei-Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands vom  4.  Januar  1875  mit  den  Abänderungen  vom  12.  Juni  1878  und  17.  Mai  1881. 

I.  Zustand,  Unterhaltung  and  Bewachung  der  Bahn. 

§ 1.  Die  Bahn  ist  fortwährend  in  einem  solchen  baulichen  Zustande  zu  halten,  dafs 
dieselbe  ohne  Gefahr  und,  mit  Ausnahme  der  in  Reparatur  befindlichen  Strecken,  mit  der 
im  § 20  festgestellten  gröfsten  zulässigen  Geschwindigkeit  befahren  werden  kann.  Die- 
jenigen Strecken,  welche  nicht  mit  dieser  Geschwindigkeit  befahren  werden  dürfen,  sind 
als  solche  durch  bestimmte,  vom  Zuge  aus  sichtbare  Signale  zu  bezeichnen. 

Die  Bahnhöfe  sind  durch  Signale  geschlossen  zu  halten  und  nur  für  die  Einfahrt 
der  Züge  zu  öffhen  (siehe  § 46  al.  3). 

Strecken,  welche  wegen  Ausführung  von  Auswechselungen,  Reparaturen,  geöflftieter 
Drehbrücken  u.  s.  w.  oder  aus  sonstigem  Grunde  unfahrbar  sind,  müssen  in  genügender 
Entfernung  von  den  betreffenden  Stellen  und  während  der  ganzen  Dauer  der  Unfahrbar- 
keit, auch  wenn  kein  Zug  erwartet  wird,  durch  Signale  abgeschlossen  werden. 

§ 2.  Sämtliche  Gleise,  auf  denen  Züge  bewegt  werden,  sind  in  solcher  Breite  freizu- 
halten, dafs  mindestens  das  in  Figur  5,  Seite  29  dargestellte  Normalprofil  des  lichten  Raumes 
für  die  freie  Bahn  und  für  die  Bahnhöfe  vorhanden  ist. 

Inwieweit  Abweichungen  vom  Normalprofil  des  lichten  Raumes  zu  gestattten  sind, 
bestimmt  der  Bundesrat. 

An  Ladegleisen,  welche  nicht  von  durchgehenden  Zügen  befahren  werden,  kann  nach 
Art  ihrer  Benutzung  eine  Einschränkung  des  Normalprofils  von  der  Aufsichtsbehörde  zu- 
gelassen werden. 

§ 3.  Es  sind  Vorkehrungen  zu  treffen,  dafs  die  Stellung  derjenigen  Weichen,  welche 
aufserhalb  der  Bahnhöfe  liegen,  in  einer  Entfernung  von  300  m zu  erkennen  ist. 

Die  Weichen  aufserhalb  der  Bahnhöfe  müssen,  so  lange  sie  nicht  bewacht  sind,  ver- 
schlossen gehalten  werden. 

Bei  beweglichen  Brücken  sind  Einrichtungen  zu  treffen,  welche  die  richtige  Stellung 
der  im  § 1 gedachten  Signale  für  die  Dauer  der  Unfahrbarkeit  sichern. 

In  den  Hauptgleisen  sind  Schiebebühnen  mit  versenkten  Gleisen  unzulässig,  Dreh- 
scheiben nur  in  besonderen  Fällen  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  zulässig. 

Die  Kreuzung  einer  Bahn  durch  eine  andere  Bahn  soll  aufserhalb  der  Stationen 
thunlichst  nicht  in  gleicher  Ebene  der  Schienen,  sondern  durch  Überbrückung  hergestellt 
werden. 

§ 4.  Einfriedigungen  müssen  da  angelegt  werden,  wo  die  gewöhnliche  Bahnbewach- 
ung nicht  hinreicht,  um  Menschen  oder  Vieh  vom  Betreten  der  Bahn  abzuhalten. 

Zwischen  der  Eisenbahn  und  Wegen,  welche  unmittelbar  neben  derselben  in  gleicher 
Ebene  oder  höher  liegen,  sind  Schutzwehren  erforderlich.  Als  solche  können  nach  näherer 
Bestimmung  der  Landespolizeibehörde  auch  Gräben  mit  Seitenaufwurf  angesehen  werden. 
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Die  Übergänge  in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  sind  mit  starken,  leicht  sichtbaren 
Barrieren  in  angemessener  Entfernung  von  der  Mitte  des  nächsten  Bahngleises  zu  versehen. 
Zum  Zwecke  der  Benutzung  durch  Fufsgänger  können  neben  den  Barrieren  Drehkreuze 
angebracht  werden.  Für  isoliert  gelegene,  lediglich  den  Fufsgängern  dienende  Niveau* 
Übergänge  kann  die  Landes&ufsichtsbehörde  anstatt  der  Barrieren  Drehkreuze  oder  sich 
selbst  verschliefsende  Fallthüren  zulassen. 

Für  den  AbBtand  der  geöfftieten  Barriörenflügel  von  den  Gleisen  sind  die  Bestim- 
mungen des  § 2 zu  beachten. 

Zugbarribren  mit  einem  mechanischen  Zuge  von  mehr  als  50  m Länge  sind  auf  Über- 
gänge für  wenig  frequente  Strafsen  zu  beschränken  und  müssen  von  dem  bedienenden  Wärter 
übersehen  werden  können. 

Die  Zugbarrieren  müssen  auch  mit  der  Hand  geöffhet  und  geschlossen  werden  kön- 
nen. Jeder  Übergang  mit  Zugbarriören  erhält  eine  Glocke,  mit  welcher  vor  dem  Nieder- 
lassen der  Sperrbäume  zu  läuten  ist. 

In  angemessener  Entfernung  vor  den  Wegeübergängen  sind  Warnungstafeln  aufzu- 
stellen, welche  zugleich  die  Stelle  des  Weges  bezeichnen,  wo  Fuhrwerke,  Reiter  und  Vieh- 
heerden  anhalten  müssen,  wenn  die  Barrieren  geschlossen  sind. 

§ 5.  Die  Bahn  mufs  so  lange  bewacht  werden,  als  noch  Züge  oder  einzelne  Loko- 
motiven zu  erwarten  stehen. 

Sämtliche  Bahnstrecken  müssen  durch  die  Wärter  bei  Tage  mindestens  dreimal  und 
bei  Dunkelheit,  sowie  auf  Tunnelstrecken,  soweit  es  thunlich  ist,  vor  jedem  Zuge  revidiert 
werden.  Ausnahmen  hiervon  können  für  einzelne  Bahnlinien  mit  geringer  Frequenz  von 
der  Aufsichtsbehörde  unter  Zustimmung  des  Reichs-Eisenbahn- Amts  zugelassen  werden. 

Bei  Revision  ist  insbesondere  auch  auf  die  Dienstfähigkeit  der  Weichen  zu  achten. 

Die  Übergangsbarrieren  sind  spätestens  drei  Minuten  vor  Ankunft  des  Zuges  zu 
schliefsen.  Ausnahmen  werden  durch  die  Aufsichtsbehörde  unter  Zustimmung  der  Landes- 
Polizeibehörde  fest  gestellt. 

Die  Barrieren  von  Privatwegen,  welche  nicht  besonders  bewacht  werden,  sind  unter 
Verschlufs  zu  halten. 

Die  Barrieren  der  Niveau-Übergänge  mit  geringem  Verkehr  können  mit  Genehmigung 
der  Landes-Polizeibehörde  geschlossen  gehalten  werden  und  sind  auf  Verlangen  der  Pas- 
santen zu  öffhen.  Zu  diesem  Behufe  erhält  jede  dieser  Barrieren,  einschliefslich  der  Zug- 
barrieren, einen  Glockenzug,  mittels  dessen  das  üffhen  von  den  Passanten  verlangt  wird. 

Drehkreuze  für  Fufsgänger  (§  4 Absatz  3)  dürfen  nur  passiert  werden,  wenn  kein 
Zug  in  Sicht  ist.  Sind  8tationagleise  zu  überschreiten,  so  ist  Bewachung  erforderlich. 

Der  Barriirendienst  kann,  wenn  derselbe  von  dem  Dienst  der  Gleisüberwachung 
getrennt  ist,  auch  weiblichen  Personen  anvertraut  werden. 

Im  Dunkeln  sollen,  so  lange  die  Barrieren  geschlossen  sind,  die  Übergänge  von 
Chausseen,  Kommunalstrafsen  oder  Vizinalstrafsen  erleuchtet  sein.  Dasselbe  gilt  von  sämt- 
lichen Zugbarrieren,  soweit  sie  nicht  mit  Genehmigung  der  Landes-Polizeibehörde  geschlossen 
gehalten  werden. 

Auf  den  Bahnhöfen  sind  bei  Dunkelheit  mindestens  eine  halbe  Stunde  vor  der  An- 
kunft und  beziehungsweise  Abfahrt  der  Züge,  welche  Personen  befördern,  die  Perrons  und 
Anfahrten  zu  erleuchten. 

§ 6.  Die  Bahn  ist  mit  Abteilungszeichen  zu  versehen,  welche  bei  Tage  vom  Zuge 
aus  deutlich  zu  erkennen  sind  und  Entfernungen  von  ganzen  und  '/ io  km  angeben. 

An  den  Wechselpunkten  der  Gefälle  sind  Neigungszeiger  aufzustellen,  an  denen  die 
Neigungen  der  Bahn  und  die  Längen  der  betreffenden  Strecken  deutlich  erkennbar  anzu- 
geben sind. 

Zwischen  zusammenlaufenden  Schienensträngen  ist  ein  Markierzeichen  anzubringen, 
welches  die  Grenze  angiebt,  wie  weit  in  jedem  Bahngleise  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden 
dürfen,  ohne  den  Durchgang  anderer  Fahrzeuge  auf  dem  andern  Gleise  zu  hindern. 

II.  Einrichtungen  und  Mafsregein  für  die  Handhabung  des  Betriebes. 

§ 20.  Auf  jeder  Station  ist  an  einer  dem  Publikum  sichtbaren  Stelle  eine  Uhr  an- 
zubringen, welche  nach  der  mittleren  Zeit  des  Ortes  gestellt  ist,  und  täglich  reguliert 
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werden  muß.  Auf  größeren  Bahnhöfen  müssen  die  Zeitangaben  sowohl  von  dem  Zugänge 
zu  denselben,  als  von  den  Zügen  bei  Tage  wie  auch  im  Dunkeln  erkennbar  sein. 

Der  Name  der  Station  mufs  am  Stationsgebäude  oder  an  anderer  geeigneter  Stelle 
in  einer  für  die  Beisenden  in  die  Augen  fallenden  Weise  angebracht  werden. 

Die  Zugführer,  Lokomotivführer,  Bahnmeister  und  Bahnwärter  müssen  im  Dienst 
beständig  eine  richtig  gehende  XJhr  bei  sich  tragen. 

§ 21.  Auf  doppelgleisigen  Bahnstrecken  sollen  die  Züge  das  in  ihrer  Fahrtrichtung 
rechts  liegende  Gleise  befahren  u.  s.  w. 

§ 22.  Das  Schieben  der  Züge  durch  Lokomotiven  ist,  sofern  nicht  von  der  Aufsichts- 
behörde weitere  Einschränkungen  bestimmt  werden,  nur  in  folgenden  Fällen  gestattet: 

a.  bei  langsamen  Bückwärtsbewegungen  des  Zuges  auf  den  Bahnhöfen,  oder  in 
Notfällen ; 

b.  bei  Arbeitszügen  und  — unter  den  von  der  Aufsichtsbehörde  festzustellenden 
Bedingungen  — bei  Zügen  nach  benachbarten  Gruben  oder  sonstigen  gewerb- 
lichen Etablissements,  wenn  die  Geschwindigkeit  24  km  pro  Stunde  (400  m 
pro  Minute)  nicht  übersteigt. 

Das  Nachschieben  der  Züge  mit  Lokomotiven  an  der  8pitze  ist  nur  zulässig: 

beim  Ersteigen  stark  geneigter  Bahnstrecken,  und  bei  Ingangbringung  der  Züge 
in  den  Stationen. 

§ 23.  Mehr  als  1Ö0  Wagenachsen  sollen  in  keinem  Eisenbahnzuge  gehen.  Personen- 
züge sollen  nicht  über  100  Wagenachsen  stark  sein.  Militärzüge  und  solche  Güterzüge, 
welche  streckenweise  zur  Personenbeförderung  mitbenutzt  werden,  dürfen  mit  Bücksicht 
auf  ihre  geringe  Geschwindigkeit  ausnahmsweise  bis  120  Wagenachsen  stark  sein. 

§ 24.  Unter  Beobachtung  der  im  § 26  vorgeschriebenen  Geschwindigkeit  ist  die  Fahrt 
mit  dem  Tender  voran  bei  fahrplanmäßigen,  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Zügen 
nur  in  Ausnahmefällen,  im  übrigen  aber  allgemein  gestattet. 

Entsprechend  konstruierte  Tenderlokomotiven  dürfen  bei  allen  Zügen  auch  auf  freier 
Bahn  vor-  und  rückwärts  laufen. 

§ 26.  Die  größte  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  wird  bei  Neigungen  von  nicht  mehr 
als  1 : 200  und  Krümmungen  von  nicht  weniger  als  1000  m Halbmesser : 

für  PersonenzUge  auf  70  km  in  der  Stunde  oder  1250  m in  der  Minute; 
für  Güterzüge  auf  45  km  in  der  Stunde  oder  750  m in  der  Minute; 

a.  im  allgemeinen  auf  30  km  in  der  Stunde  oder  500  m in  der  Minute; 

b.  wenn  die  sämtlichen  in  denselben  laufenden  Wagen  gewissen  Bestim- 
mungen über  den  Zustand  der  Betriebsmittel  entsprechen,  auf  45  km  in 
der  Stunde  oder  750  m in  der  Minute 

festgesetzt. 

Unter  besonders  günstigen  Verhältnissen  kann  für  PersonenzUge  mit  Genehmigung 
der  Aufsichtsbehörde  eine  größere  Geschwindigkeit  bß  zu  00  km  in  der  Stunde  oder  1500  m 
in  der  Minute  zugelassen  werden. 

Auf  Bahnstrecken,  welche  stärkere  Neigungen  als  1:200  und  Krümmungen  von 
weniger  als  1000  m Halbmesser  haben,  müssen  die  Geschwindigkeiten  angemessen  verringert 
werden.  Dem  Fahrpersonal  sind  diese  Strecken  unter  Angabe  der  zulässigen  Geschwindig* 
keiten  zu  bezeichnen. 

PersonenzUge,  welche  durch  Lokomotiven  befördert  werden,  deren  sämtliche  Achsen 
vor  der  Feuerbüchse  liegen,  dürfen  im  allgemeinen  nicht  schneller  als  45  km  in  der  Stunde 
oder  750  m in  der  Minute  fahren,  jedoch  sind  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde 
größere  Geschwindigkeiten  zulässig. 

Die  größte  Geschwindigkeit  leer  fahrender  Lokomotiven  mit  dem  Schornstein  voran 
wird  im  allgemeinen  auf  40  km  in  der  Stunde  und  für  Lokomotiven,  welche  für  Beförde- 
rung von  Personenzügen  konstruiert  sind,  sofern  deren  Achsen  nicht  sämtlich  vor  der 
Feuerbtichse  liegen,  auf  50  km  festgesetzt.  Größere  Geschwindigkeiten  können  mit  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörde  gestattet  werden. 

Lokomotiven  mit  dem  Tender  voran  dürfen  nicht  schneller  als  30  km  in  der  Stunde 
fahren,  einerlei,  ob  dieselben  Züge  befördern  oder  leer  fahren  (cfr.  § 24). 
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Bei  den  Probefahrten  der  Lokomotiven  kann  von  den  die  Fahrgeschwindigkeit  ein- 
zeln fahrender  Lokomotiven  beschränkenden  Vorschriften  Abstand  genommen  werden. 

Langsamer  mufs  gefahren  werden: 

a.  wenn  Menschen,  Tiere  oder  Hindernisse  auf  Bahn  bemerkt  werden; 

b.  durch  Weichen  gegen  die  Spitzen  derselben  und  aber  Drehbrücken; 

c.  wenn  das  Signal  zum  Langsamfahren  gegeben  wird. 

In  allen  diesen  Fällen  mufs  so  langsam  gefahren  werden,  als  die  Umstände  zur  Vor- 
beugung einer  möglichen  Gefahr  es  erfordern. 

§ 27.  Bei  der  Einfahrt  aus  Haupt-  in  Zweigbahnen  und  umgekehrt,  sowie  Überhaupt 
bei  dem  Übergange  aus  einem  Gleise  in  das  andere,  mufs  so  langsam  gefahren  werden, 
dafs  der  Zug  auf  einer  Länge  von  200  m zum  Stillstand  gebracht  werden  kann. 

Bahnkreuzungen  in  gleicher  Ebene  der  Schienen  aufserhalb  der  Stationen  (§  S) 
dürfen  von  den  Zagen  erst  passiert  werden,  nachdem  die  letzteren  vorher  zum  Stillstände 
gebracht  sind  und  von  den  Aufsichtsbeamten  die  Erlaubnis  zum  Passieren  erteilt  ist. 

Bei  der  Kreuzung  einer  Hauptbahn  durch  eine  Bahn  von  untergeordneter  Bedeutung 
genügt  es,  wenn  im  Einverständnis  mit  der  Aufsichtsbehörde  die  Verpflichtung  des  An- 
haltens vor  der  Durchkreuzung  lediglich  den  Zügen  der  letzteren  Bahn  auferlegt  worden. 

§ 41.  Auf  der  Bahn  müssen  folgende  Signale  gegeben  werden  können : 

1.  die  Bahn  ist  fahrbar, 

2.  der  Zug  soll  langsam  fahren, 

3.  der  Zug  soll  still  halten. 

§ 44.  Der  Dienst  mit  dem  elektromagnetischen  Telegraphen  wird  nach  besonderer, 
von  der  Eisenbahnverwaltung  oder  Aufsichtsbehörde  erlassenen  Instruktion  gehandhabt; 
es  müssen  durch  denselben  Depeschen  von  Station  zu  Station  gegeben  und  sämtliche 
Wärter  zwischen  je  2 Stationen  von  dem  Abgang  der  Züge  benachrichtigt  werden  können. 

Die  Signale 

1.  der  Zug  geht  nicht  ab, 

2.  es  soll  eine  Hülfslokomotive  kommen, 

dürfen  nicht  mittels  optischer,  sondern  müssen  mittels  elektrischer  Telegraphen  erfolgen. 

Zum  Herbeirufen  von  Hülfslokomotiven  müssen  die  Züge  mit  portativen  Apparaten 
versehen  oder  an  geeigneten  Stellen  elektrische  Apparate  aufgestellt  sein.  * 

§ 46.  Die  jedesmalige  Stellung  der  Weichen  in  den  Hauptgleisen  der  Bahnhöfe  mufs 
dem  Lokomotivführer  auf  160  m Entfernung  kenntlich  sein.  Die  hierzu  dienenden  Signale 
müssen  dergestalt  mit  den  Weichen  verbunden  sein,  dafs  sie  entweder  mit  denselben  zu- 
gleich ihre  Stellung  ändern,  oder  nur  nach  richtiger  Einstellung  der  Weichen  als  Fahr- 
signal erscheinen  können  u.  s.  w. 

Auf  demjenigen  Stationen,  auf  welchen  eine  Verbindung  des  Wärterpostens  am  Bahn- 
hofs-Abschlufstelegraphen  mit  der  Station  durch  elektrische  Blockapparate  oder  Sprech- 
apparate oder  auf  irgend  einem  anderen  mechanischen  oder  elektrischen  Wege  nicht  besteht, 
sind  von  dem  dienstthuenden  Stationsbeamten  für  die  Einfahrt  der  Züge  optische  Signale 
am  Telegraphenmast  zu  geben. 

Für  die  Weichen  in  den  Hauptgleisen  ist  eine  normale  Stellung  als  Kegel  vorzu- 
schreiben. 

Zu  den  Hauptgleisen  sind  alle  diejenigen  Gleise  zu  rechnen,  welche  in  Ausführung 
des  fahrplanmäfsigen  Fahrdienstes  von  Bahnzügen  durchfahren  oder  benutzt  werden. 

§ 47.  Die  Stellung  der  Ausgufsröhren  der  Wasserkrahne  soll  im  Dunkeln  kenntlich 
gemacht  sein. 

§ 60.  Für  die  erforderlichen  Signale  sind  die  Vorschriften  der  Signal-Ordnung  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  maßgebend. 

Führen  mehrere  Bahnlinien  nebeneinander  her,  so  ist  den  optischen  Signalen  an 
denselben  eine  Stellung  zu  geben,  welche  der  Lage  der  Bahnlinien  zu  einander  entspricht. 

§ 61.  Jede  Weiche,  gegen  deren  Spitze  fahrplanmäfsige  Züge  fahren,  mufs  während 
des  Durchgangs  des  Zuges  entweder  verschlossen  gehalten  werden  oder  von  einem  Weichen- 
steller bedient  sein  u.  s.  w. 
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Bestimmungen  aus  der  Jiahnordnung  für  dentsehe  Eisenbahnen  unterge- 
ordneter Bedeutung. 

I.  Zustand  der  Bahn. 

§ 1.  Spurweite.  Die  normale  Spurweite  beträgt  1,435  m. 

Für  Bahnen  mit  schmalerer  Spur  «oll  dieselbe  1,0  m oder  0,75  m betragen ; Aus- 
nahmen hiervon  sind  zulässig  mit  Genehmigung  der  Landes-Aufsichtsbehörde  unter  Zu- 
stimmung des  Reichs-Eisenbahn-Amts. 

§ 2.  LängengeflUle.  Das  Längengefälle  der  Bahn  darf  auf  freier  Strecke  da«  Ver- 
hältnis von  1:25  in  der  Regel  nicht  überschreiten.  Für  die  Anwendung  stärkerer  Gefälle 
ist  die  Genehmigung  der  Landes-AufsichtsbehOrde  unter  Zustimmung  des  Reichs-Eisenbahn- 
Amts  erforderlich. 

§ 3.  Krümmungen.  Der  Halbmesser  der  Krümmungen  auf  freier  Strecke  soll  bei 
Bahnen  mit  normaler  Spur  nicht  kleiner  als  100  m und  bei  Bahnen  mit  schmaler  Spur 
ein  der  Spurweite  angemessener  sein. 

§ 4.  ft  purer  Weiterung.  In  Krümmungen  darf  die  Spurerweiterung  bei  normalspurig 
gebauten  Bahnen  das  Mafs  von  0,035  m und  bei  schmalspurig  gebauten  Bahnen  ein  den 
Krümmungen  angemessenes  Mafs  nicht  überschreiten. 

§ 5.  Fahrbarkeit.  Die  Bahn  ist  mit  ihren  sämtlichen  Nebenanlagen  fortwährend 
in  gutem  baulichen  Zustand  zu  erhalten,  dergestalt,  dafs  dieselbe  ohne  Gefahr  mit  der  für 
dieselbe  gestatteten  gröfsten  Geschwindigkeit  (vergl.  § 27)  befahren  werden  kann. 

§ 6.  Normal  profil  des  lichten  Raumes.  Sämtliche  Gleise  mit  normaler  Spurweite, 
auf  denen  Züge  bewegt  werden,  sind  in  solcher  Breite  frei  zu  halten,  dafs  für  dieselben 
mindestens  das  in  der  Figur  6,  8.  35  dargestellte  Normalprofil  des  lichten  Raumes  vor- 
handen ist. 

Abweichungen  von  diesem  Profil,  welche  bereits  vor  Bekanntmachung  dieser  Vor- 
schriften bestanden  haben,  können  mit  Zustimmung  des  Reichs-Eisenbahn-Amts  auch  ferner 
beibehalten  werden. 

Inwieweit  bei  Ladegleisen  normalspuriger  Bahnen  Einschränkungen  dieses  Profils 
zulässig  sind,  bestimmt  in  jedem  Einzelfalle  die  Landes-Aufsichtsbehörde. 

Für  schmalspurige  Bahnen  bleibt  die  Festsetzung  des  Normalprofils  der  Landes- 
Aufsichtsbehörde  Vorbehalten. 

§ 7.  Einfriedigungen  und  Barrieren.  Ob  und  an  welchen  Stellen  Schutzwehren 
oder  andere  Sicherheitsvorrichtungen  an  Wegen  erforderlich  sind,  welche  unmittelbar  neben 
einer  mit  Lokomotiven  befahrenen  Bahn  herlaufen  oder  Über  die  letztere  führen,  bestimmt 
die  Aufsichtsbehörde. 

In  angemessener  Entfernung  vor  den  in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  liegenden 
frequenten  Wegeübergängen  sind  Warnungstafeln  aufzustellen. 

Werden  zur  Absperrung  von  Wegeübergängen  Drahtzug-Barriören  verwendet,  so 
müssen  dieselben  so  eingerichtet  sein,  dafs  sie  mit  der  Hand  geschlossen  und  geöffhet 
werden  können.  Jeder  mit  Drahtzugbarn eren  versehene  Übergang  erhält  eine  Glocke,  mit 
welcher  vor  dem  Niederlassen  der  Sperrbäume  zu  läuten  ist. 

§ 8.  Abteilungszeichen,  .\eignngszelger  und  Markierseichen.  Die  Bahn  ist  mit 
Abteilungszeichen  zu  versehen,  welche  Entfernungen  von  ganzen  Kilometern  angeben. 

Die  Gefällverhältnisse  von  mehr  als  1:200  sind  in  geeigneter  Weise  und  in  ange- 
messenen Abständen  kenntlich  zu  machen. 

Zwischen  zusammenlaufenden  Gleisen  ist  ein  Markierzeichen  anzubringen,  welches 
die  Grenze  angiebt,  bis  zu  welcher  in  jedem  Bahngleise  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden 
dürfen,  ohne  den  Durchgang  von  Fahrzeugen  auf  dem  anderen  Gleise  zu  hindern. 

II.  Einrichtung  nnd  Znstand  der  Betriebsmittel. 

§ 12.  Läutewerke  der  Lokomotiven.  Sofern  auf  einer  Bahnstrecke  unbewachte 
Wegeübergänge  Vorkommen,  sind  die  Lokomotiven,  welche  die  Bahnstrecke  befahren,  mit 
helltönenden  Läutewerken  auszurüsten. 
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$ 20.  tfberKaug  der  Betrlebumiltel  auf  Hauptbahnen.  Betriebsmittel,  welche 
auf  Bahnen  (Ibergehen,  für  welche  das  Bahnpolizei-Reglement  und  die  Signalordnung  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  Geltung  haben,  müssen  den  für  diese  Bahnen  erlassenen 
Vorschriften  entsprechen. 

III.  Einrichtungen  and  Maßregeln  für  die  Handhabung  des  Betriebes. 

§ 21.  Bahnbewachung.  Die  Bahnstrecke  ist  mindestens  einmal  an  jedem  Tage  zu 
revidieren,  sofern  die  zulässige  Geschwindigkeit  mehr  als  20  km  in  der  Stunde  beträgt. 

An  Stellen,  deren  Befahrung  in  Rücksicht  auf  die  örtlichen  Verhältnisse  besondere 
Vorsicht  erfordert,  insbesondere  auch  bei  frequenten  Niveauüborgängen,  ist  hei  Anwendung 
einer  Geschwindigkeit  von  mehr  als  1Ö  km  in  der  Stunde  eine  Bewachung  der  Bahn  er- 
forderlich. 

Der  Barriärendienst  kann  auch  weiblichen  Personen  anvertraut  werden. 

Bei  der  Annäherung  eines  Zuges  oder  einer  einzeln  fahrenden  Lokomotive  an  einen 
in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  liegenden  Wegeübergang,  dessen  Bewachung  nicht  vor- 
geschrieben ist,  hat  der  Lokomotivführer  das  Läutewerk  der  Lokomotive  in  Thätigkeit  zu 
setzen  und  darin  bis  nach  Passieren  des  Wegeüberganges  zu  erhalten. 

§ 22.  Rechtsfahren.  Auf  doppelgleisigen  Strecken  der  freien  Bahn  müssen  die 
Züge  in  der  Regel  das  in  ihrer  Fahrtrichtung  rechts  liegende  Gleise  befahren. 

§ 23.  Hi&rke  der  Züge.  Mehr  als  120  Wagenachsen  dürfen  in  keinem  Zuge  be- 
fördert werden. 

§ 24.  Verteilung  der  Bremsen.  In  jedem  Zuge,  welcher  mit  Lokomotiven  bewegt 
wird,  müssen  aufser  den  Maschinen-  und  Tenderbremsen  so  viele  kräftig  wirkende  Brems- 
vorrichtungen angebracht  und  bedient  sein,  dafs  durch  die  letzteren  bei  Neigungen  der 
Bahn : 
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und  bei  stärkeren  Neigungen  die  Hälfte  der  Räderpaare  gebremst  werden  kann. 

Erstreckt  sich  die  stärkste  Neigung  zwischen  zwei  Stationen  auf  eine  Bahnlänge 
von  weniger  als  1000  m,  so  ist  für  die  Berechnung  der  Bremsenzahl  nicht  diese,  sondern 
die  nächst  geringere  Neigung  der  Strecke  maßgebend. 

Für  Züge  und  Wagen,  welche  auf  längeren  Strecken  ausschließlich  durch  die  Schwer- 
kraft oder  mit  Hülfe  stehender  Maschinen  sich  bewegen,  werden  die  erforderlichen  Sicher- 
heitsvorschriften von  der  Landes-Aufsichtsbehörde  erlassen.  Das  Gleiche  gilt  auch  für 
Bahnen,  yelche  nach  einem  außergewöhnlichen  System  gebaut  sind  und  gemäß  desselben 
betrieben  werden. 

§ 27.  Gröfste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit.  Die  größte  zulässige  Fahrge- 
schwindigkeit für  Züge  und  einzeln  fahrende  Lokomotiven  wird  durch  die  Landes-Aufsichts- 
behörde festgestellt.  Größere  Geschwindigkeiten  als  30  km  in  der  Stunde  dürfen  nicht 
gestattet  werden. 

§ 20.  Abfahrt  der  Züge.  Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  mehr  als  16  km  in 
der  8tunde  darf  ein  Zug  einem  andern  in  derselben  Richtung  abgelassenen  Zuge  nur  in 
Stationsdistanz  folgen. 

§ 31.  Nchiebeo  der  Züge.  Das  Schieben  der  Züge,  an  deren  Spitze  sich  keine  füh- 
rende Lokomotive  befindet,  ist  nur  dann  zulässig,  wenn  die  Stärke  derselben  nicht  mehr 
als  60  Achsen  beträgt,  der  vorderste  Wagen  gut  bewacht  ist,  und  die  Geschwindigkeit 
16  km  in  der  Stunde  nicht  Übersteigt. 

IV.  Signalwesen. 

§ 37.  tttreckenslgnale.  Auf  der  Bahn  müssen  die  optischen  Signale: 
der  Zug  soll  langsam  fahren  und 
der  Zug  soll  halten 
gegeben  werden  können. 
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Zu  diesem  Zwecke  müssen  die  auf  den  einzelnen  Strecken  oder  an  frequenten  Wege- 
Übergängen  postierten  Bahnwärter  mit  Bignalfahnen  und  Laternen  versehen  sein  (§  21). 

Der  Stand  beweglicher  Brücken  mufs  in  einer  Entfernung  von  mindestens  300  m 
erkennbar  sein.  So  lange  diese  Brücken  geöfihet  sind,  müssen  die  Zugänge  zu  denselben, 
auch  wenn  kein  Zug  erwartet  wird,  durch  Signale  abgeschlossen  sein. 

Es  sind  Einrichtungen  zu  treffen,  welche  die  richtige  Stellung  dieser  Signale  für  die 
Dauer  der  Unfahrbarkeit  sichern. 

§ 38.  Weichenslgoale.  Die  jedesmalige  Stellung  der  Einfahrtsweichen  mufs  dem 
Lokomotivführer  durch  Signale  kenntlich  sein,  wenn  nicht  die  Weichen  durch  einen  siche* 
ren  Verschlufs  unverrückbar  festgestellt  sind. 

§ 41.  Elektrische  Verbindung  der  Stationen.  Die  Bahn  mufs  mit  einer  elektrisch- 
telegraphischen Verbindung  und  mit  Sprechapparaten  auf  den  Stationen  ausgerüstet  sein. 
Ausnahmen  sind  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  zulässig. 

§ 42.  tiignalordnnng.  Im  übrigen  bleibt  die  Einrichtung  des  Signalwesens  von 
der  Eigenartigkeit  des  Betriebes  auf  der  betreffenden  Bahn  abhängig. 

Soweit  Signale  zur  Anwendung  kommen,  müssen  dieselben  gemäfs  den  Vorschriften 
in  der  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  eingerichtet  und  gehandhabt 
werden. 

§ Ö3.  Aufsichtsbehörde.  Die  Aufsicht  über  die  Ausführung  der  im  Vorstehenden 
zur  Sicherung  des  Betriebes  gegebenen  Vorschriften  liegt  ob: 

a.  bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  den  Eisenbahn- 
direktionen; 

b.  bei  den  unter  Privatverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  dem  obersten  Be- 
triebsdirigenten oder  den  Eisenbahndirektionen  und 

c.  den  Aufsichtsbehörden. 


# 5.  Allgemeine  Regeln  fiir  die  Anlage  von  Eisenbahnen.  Aufser  den  vor- 
stehenden Vereins-Bestimmungen  für  die  einzelnen  Bahnklasscn  sind  noch  folgende  all- 
gemeine Regeln  und  Erfahrungssätzc  beim  Tracieren  von  Hauptbahnen  sowohl,  als  auch 
von  sekundären  Bahnen  in  gleicher  Weise  zu  beachten. 

1.  Regeln  in  Bezug  auf  Lage  und  allgemeine  Anordnung  der  Bahnhöfe. 

Die  Bahnhöfe  sind  in  möglichste  Nähe  der  Orte  und  an  deren  Hauptver- 
kehrswege zu  legen.  Bei  gröfseren  Städten  ist  diese  Forderung  ohne  Annahme  von 
Kopfstationen  nicht  immer  za  erfüllen  nnd  werden  solche  — znmal  für  den  Personen- 
verkehr — nicht  selten  notwendig,  um  diesen  bis  in  möglichste  Nähe  der  Verkehrs- 
Centren  zu  führen. 

In  solchen  Fällen  ist  jedoch  allemal  dnreh  Anlage  einer  Verbindungsbahn  anfscr- 
halb  der  Kopfstation  ein  Verbindungsglcis  für  den  durchgehenden  Güterverkehr  und  an 
demselben  ein  Rangier-  und  Maschincn-Bahnhof  anzulegen,  so  dafs  die  Kopfstation  neben 
dem  Personenverkehre  nur  noch  den  Lokal-Güterverkehr  anfznnehmen  hat. 

Bei  der  Anlage  der  Bahnhöfe  ist  anf  die  Möglichkeit  einer  Erweiterung 
derselben  Bedacht  zu  nehmen.  Mit  Rücksicht  hierauf  ist  die  Wahl  des  Platzes  so  zu 
treffen,  dafs  gröfscre  Bauwerke  für  Wasserlänfe  oder  Wege  nicht  hart  an  dem  Ende 
des  Bahnhofes  angelegt  werden  müssen. 

Auch  vermeidet  man  gern  gröfsere  Auf-  und  Abträge. 

Die  Sicherheit  des  Betriebes  erheischt  eine  gute  Übersicht  Uber  den  ganzen 
Bahnhof,  dieser  mufB  daher  in  gerader  Linie  oder  doch  ganz  flachen  Kurven  angeordnet 
werden.  Tiefe  und  gekrümmte  Einschnitte  am  Ansgange  der  Bahnhöfe  gefährden  die 
Sicherheit  des  Betriebes,  insbesondere  bei  Trennungs-Stationen. 
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Stärkere  Steigungen  sowohl,  als  auch  stärkere  Gefälle  von  mehr  als  1:300 
in  unmittelbarer  Nähe  der  Bahnhöfe  sind  fUr  den  Betrieb  nachteilig.  Die  ersteren,  weil 
sie  das  Ingangkommen  starker  Z Ugc  erschweren  und  unter  Umständen  ein  Nachschieben 
durch  HUlfsmaschinen  nötig  machen;  die  letzteren,  weil  häutig  die  ankommenden  Züge 
nicht  in  den  Bahnhof  cinlaufen  dürfen,  sondern  kurz  vor  demselben  halten  mtlssen. 
Das  Anziehen  schwerer  ZUge  auf  stärkeren  Steigungen,  um  dieselben  in  den  frei  ge- 
wordenen Bahnhof  einzufabren,  hat  nur  zu  leicht  Kupplungsbrttche  im  Gefolge  uud 
kommen  auf  diese  Weise  nicht  selten  Ungltleksfalle  vor,  indem  die  abgerissenen  Zug- 
teile auf  dem  Gefälle  abrollen  und  auf  nachfahrende  ZUge  auflaufen,  oder  wenn  sie 
zum  Stehen  gebracht  sind,  die  Bahn  versperren. 

Durch  Quergcfälle  auf  Bahnhöfen  lassen  sieh  die  Erdarbeiten  fUr  dieselben 
meistens  sehr  bedeutend  verringern  und  die  Wasserleitungs-Verhältnisse  verbessern. 
Selbst  Neigungen  bis  zb  1:50  haben  sieh  als  noch  vollkommen  zulässig  erwiesen,  wo 
nicht  Querverbindungen  der  Gleise  hinderlich  waren.*) 

2.  Regeln  in  Bezug  auf  die  Lage  und  Sicherheit  der  freien  Bahn. 

a.  Anordnung  der  Steigungen.  Auf  der  „freien  Strecke“  sind  kurze  Steig- 
ungen bis  zu  der  Höhe,  welche  der  Geschwindigkeit  der  zu  befördernden  Lastzüge 
entspricht,  von  geringem  Nachteile,  da  diese  Höhe  noch  durch  Anlauf  d.  h.  durch  die 
lebendige  Kraft  des  Zuges  Überwunden  werden  kann.  Es  kommt  hierbei  wenig  auf 
den  Grad  der  Steigung  an,  und  können  daher  bei  gröfseren  Brücken,  welche  in  der 
Ebene  und  in  flachen  Thälero  häufig  eine  gegen  das  Terrain  hohe  Lage  erhalten  müssen, 
stark  ansteigende  Anffabrtsrampen  angewandt  werden. 

Für  Güterzüge,  welche  sich  mit  25  km  Geschwindigkeit  per  Stunde  bewegen,  darf 
diese  Rampenkühe  5 m betragen;  für  PersonenzUge  mit  60  km  Geschwindigkeit  würde  die- 
selbe bis  auf  14  m anwachscn  können,  ohne  den  Betrieb  wesentlich  zu  beeinflussen. 

Müssen  bei  einer  Bahnanlage  gröfsere  Höhen  erstiegen  werden,  so  soll  man  nach 
der  bisher  allgemeinen  Kegel  diese  durch  eine  stetige  Steigung  zu  gewinnen  suchen, 
um  die  letztere  möglichst  zu  ermäfsigen.  Bei  nicht  sehr  grofser  Länge,  etwa  bis  zu 
5 km,  erscheint  dies  Verfahren  zweckmäfsig,  es  hat  aber  Bedenken,  wenn  diese  Steig- 
ungen gröfsere  Längen  erhalten,  zumal  wenn  dieselben  die  festgesetzte  Maximalsteigung 
ganz  oder  nahezu  erreichen,  und  also  die  Maschine  auf  derselben  mit  voller  Kraft  ar- 
beiten mufs.  In  einem  solchen  Falle  wird  es  dem  Maschinisten  oft  sehr  schwer,  den 
erforderlichen  Dampfdruck  und  Wasserstand  durch  Heizung  und  Speisung  des  Kessels 
zu  erhalten,  demzufolge  häufig  Betriebs-Unregelmäfsigkeiten  entstehen.  Es  erscheint  da- 
her zweckmäfsig,  derartige  lauge  Steigungen  durch  flach  ansteigende  oder  horizontale 
Strecken  von  circa  400  m I-änge  in  Entfernung  von  5 km  zu  unterbrechen,  wenn  dieses 
nicht  Bchon  durch  die  Horizontalen  der  Bahnhöfe  geschieht,  um  dem  Maschinisten  Zeit 
und  Gelegenheit  zu  geben,  das  Feuer  der  Maschine  in  Ordnung  zu  bringen  und  den 
Kessel  mit  Wasser  zu  versehen. 

Verlorene  Steigungen  Uber  die  Grenze  der  vorstehend  angeführten  hinaus 
müssen  möglichst  vermieden  und  sollen  nur  dann  zugelassen  werden,  wenn  deren  Ver- 
meidung unverbältnismäfsige  Opfer  verlangt. 

In  Tunneln  soll  man  die  Maximalsteigung  nicht  zur  Anwendung  bringen,  da  hier 
die  Feuchtigkeit  der  Schienen  die  Leistungsfähigkeit  der  Maschine  stark  beeinträchtigt, 
was  auf  der  freien  Strecke  nur  bei  ungünstigem  Wetter  stattfiudet. 

*)  Zeitflchr.  des  bayer.  Arch.-  u.  Ing.-Yer.  Jahrg.  1876,  Heft  6. 
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Während  anf  der  freien  Strecke  unter  normalen  Verhältnissen  der  Adhäsions- 
Koeffizient  fttr  die  Räder  der  Treibachsen  anf  den  Schienen  ’/t  beträgt,  vermindert  sich 
derselbe  anf  den  feuchten  Schienen  in  Tunneln  auf  */,,  so  dafs  zweckmäfsig  in  diesem 
Verhältnisse  eine  Verminderung  der  Maximalsteigung  in  Tunneln  einzutreten  hat. 

Der  Bericht  des  Ober-Ingenieurs  W.  He II wag  Uber  die  Ausmittelung  der  Babn- 
achse  und  des  Längenprofils  der  Gottbardbahn  sagt  hierüber  Folgendes: 

„Da  in  langen  Tunneln  die  Schienen  meist  schlupfriger  sind,  als  auf  der  freien 
Bahu,  so  mufs,  wenn  die  Zugkraft  im  stände  sein  soll,  dieselbe  Zuglast,  welche  sie  in 
der  offenen  Strecke  fortbewegt,  noch  in  solchen  Tunneln  anstandslos  zu  fördern,  die 
Steigung  in  diesen,  der  Abnahme  der  Adhäsiouskoeffizienteu  entsprechend  vermindert 
werden.  Den  praktischen  Erfahrungen  am  Brenner,  Semmering  und  Mont-Cenis  gemäfs 
sinkt  der  Adbäsionskoeffizient,  welcher  auf  offenen  Bahnstrecken  von  25“/*  Steigung  und 
Kurven  von  300  m Radius  ’/t  beträgt,  in  grofsen  Tunneln  auf  bis  */,  herab,  so  dafs 
daselbst  die  Leistung  einer  acbtkuppligen  Bcrglokomotive  häufig  von  175  auf  150  t 
abgemindert  wurde. 

Um  nun  die  Adhäsions -Verhältnisse  auf  der  Gotthardbahn  auf  allen  Teilstrecken 
möglichst  gleich  zu  gestalten,  und  damit  fUr  den  Durchgangsverkehr  eine  konstante  Zug- 
belastung statthaft  zu  machen,  soll  in  allen  Tunneln  beträchtlicher  Länge,  welche  iu 
Bahnkurven  von  weniger  als  400  m Radius  liegen,  die  Bahnsteigung  und  zwar  in  den 
Anschlußbahnen  von  10“/„  auf  mindestens  8',,  bis  9“/*  und  iu  den  Rampen  von  25 
auf  22  bis  23°/„  reduziert  werden.“ 

Nach  Mafsgabc  der  Vereiusbestimmungeu  mtissen  die  Gefälle- Wechsel  aus- 
gerundet und  mufs  bei  scharfen  Kurven  der  Übergang  aus  den  geraden  Linien  in 
dieselben  durch  Übergangs-Kurven  vermittelt  werden. 

Diese  Übergänge  können  bei  sehr  scharfen  Steigungen  und  Kurven  soweit  ab- 
weichen, dafs  sie  zweckmäfsig  schon  bei  der  detaillierten  Bearbeitung  des  Projekts,  ins- 
besondere bei  der  Bearbeitung  etwaiger  gröfsercr  Bauwerke  berücksichtigt  werden. 

Es  würde  hier  zu  weit  fuhren,  auf  die  theoretische  Entwickelung  dieser  Über- 
gangskurven einzugehen  und  müssen  wir  auf  die  unten  angegebene  Litteratur  und  auf 
Kapitel  VIII  des  Handbuchs  für  specielle  Eisenbahn-Technik  Uber  Oberbau  von  Baurat 
Sonne,  herausgegeben  von  E.  Heusinger  v.  Waldegg,  verweisen. 

b.  Sicherung  des  Bahnkörpers.  Die  erste  Bedingung  ffir  die  Haltbarkeit 
des  Bahnkörpers  ist  die  vollständige  Entwässerung  und  Trockenhaltung  desselben 
insbesondere  des  Oberbaues. 

Bei  Bahnen  in  ebenem  Terrain  werden  zu  diesem  Zwecke  an  beiden  Seiten  der 
Bahn  Gräben  anzulegen  sein,  welche  das  Tage-  und  Grundwasser  derart  abzufUhren  im 
Staude  sind,  dafs  der  Wasserstaud  in  denselben  die  Unterkante  des  Bettuugsmaterials 
nicht  erreicht. 

Das  Material  dieser  Gräben  ist  auch  in  der  Regel  zur  Herstellung  des  Planums 
notwendig,  da  fUr  derartige  Tcrrainbildungen  der  entstehenden  grofsen  Transportweiten 
wegen  eine  Verwendung  des  Kinschnittsmateriales  nur  selten  vorteilhaft  erscheint. 

Besteht  der  Boden  unter  diesen  flachen  Dämmen  aus  aufweichendein  Materiale, 
oder  hat  man  Niederungen  zu  Überschreiten,  welche  der  lnundation  der  Flusse  u.  s.  w. 
ausgesetzt  sind,  so  mufs  man  bei  erdigem  Damm-Material  die  Schienenoberkante  min- 
destens 1,0  m über  die  höchste  Wassermarke  legen,  um  unter  der  wenig  kohärenten 
Bettung  einen  trockeneu  und  demnach  tragfähigen  Körper  zu  sichern,  welcher  bei  Auf- 
weichung der  unteren  Dammpartien  die  Last  der  darüber  rollenden  Züge  noch  zu  ver- 
teilen vermag. 
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In  hügeligem  und  bergigem  Terrain  handelt  ca  sich  der  Regel  nach  nur  darum, 
das  von  oben  herabrinnende  Tagewasser  von  dem  Bahnkörper  fern  za  halten.  Dies 
geschieht  durch  sogenannte  Fanggräben,  welche  an  der  Bergseite  der  Bahn  sowohl  bei 
Dämmen,  als  auch  bei  Einschnitten  mit  gutem  Gefälle  angelegt  werden,  um  das  Tage- 
wasser dem  nächsten  Durchlässe  zuznfllhren. 

Unter  Umständen  sind  diese  Fanggrüben  bei  Einschnitten  durch  nnsgepfiasterte 
Rinnen  in  den  Böschungen  zu  ersetzen,  wenn  man  dieselben  in  welligem  Terrain  in 
jeder  Terrainfalte  anbringt,  so  dafs  das  sämtliche  Tagewasser  oberhalb  der  Bahn  von 
ihnen  aufgenommen  werden  kann,  und  nicht  zu  befurchten  ist,  dafs  zwischen  denselben 
das  Tagewasser  sich  einen  Weg  Uber  die  schutzlose  Einschnittsböschung  sucht  und  diese 
gefährdet 

Bei  ungenügenden  Vorkehrungen,  das  Tagewasser  von  dem  Bahnkörper,  nament- 
lich den  Einscbnittsböschungen,  fern  zu  halten,  sind  dauernde  Reparaturen  unausbleib- 
lich, weshalb  auf  dieselben  in  ausreichender  Weise  Bedacht  zu  nehmen  ist. 

r.  Geologische  Verhältnisse,  unter  denen  die  Sicherheit  der  Bahnan- 
lage gefährdet  ist.  Eine  besondere  Aufmerksamkeit  ist  bei  der  Wahl  der  Linie  den 
vorkommendeu  Gebirgsarten  zu  widmen  und  wollen  wir  einige  Beispiele  anfUhren,  bei 
welchen  der  Einfluß  der  geologischen  Verhältnisse  auf  die  Sicherheit  der  Bahn  beson- 
ders hervortritt. 

In  mächtigen  Schichten  von  thonigen  und  schiefrigen  Gesteinen,  als  die 
‘.oberen  Mergel  und  Thone  des  rotliegenden  und  bunten  Sandsteines,  die  Mergel  der 
Kenperformation  und  ein  Teil  der  Schiefer  der  Juraschichten  z.  B.  die  Ainaltheen  und 
Oxford-Tbone  u.  s.  w.  sollen  tiefe  Einschnitte  durchaus  vermieden  werden.  Dies  ist  be- 
sonders dann  erforderlich,  wenn  dieselben  mit  ausgedehnter  Waldung  bestanden,  welche 
als  Wasserreservoire  zu  betrachten  sind,  und  unter  denen  das  Gebirge  satt  getränkt  zu 
sein  pflegt.  Ein  jahrelanges  Rutschen  der  Böschungen,  Aufquellen  der  Sohle  u.  s.  w. 
wurde  in  diesen  Fällen  fast  jedesmal  sich  zeigen. 

Ist  eine  tiefe  Durchschneidung  nicht  zu  umgehen,  so  sind  ftlr  die  Bauausführung 
die  nötigen  Mafsregeln  für  eine  vollständige  Trockenlegung  durch  ein  System  von  Drains, 
Sickergräben  event.  von  Stollen  vorzusehen  und  zwar  ist  mit  diesen  vor  Inangriffnahme 
des  Einschnittes,  so  lange  also  die  Massen  sich  noch  in  Ruhe  befinden,  vorzugeheu. 

Ebenso  haben  schwächere  Thonschichten  in  felsigem  Gebirge  eingelagcrt, 
durch  die  Bahnanlage  unterschnitten,  zu  den  großartigsten  Rutschungen  Veranlassung  ge- 
geben. Unter  dem  Einflüsse  des  durch  die  natürlichen  Klüfte  des  Felsens,  später  durch 
hinzukommende  Risse,  zutretenden  Tagewassers  und  des  Druckes  der  darüber  liegenden 
Fclsscbicht  erweichen  die  thonigen  Bänke  und  bringen  die  überlagernden  Partien  in 
Bewegung. 

In  felsigen  Gebirgsarten  der  geschichteten  Formationen  ist  dann  ferner  das 
Streichen  und  Einfallen  der  Schichten  zu  beobachten. 

Ein  Durchschneiden  derselben  in  der  Richtung  des  Einfallens  ergiebt  günstige 
Resultate  nnd  große  Baufestigkeit.  Steile  Böschungen  zu  beiden  Seiten  werden  fast 
immer  hier  zulässig  sein;  auch  für  Tunnel  wird  in  dieser  Richtung  der  geringste  Ge- 
birgsdruck  auftreten  und  zwar  um  so  geringer,  je  steiler  das  Einfallen. 

Bewegt  sich  in  Thälern  die  Bahn  im  Streichen  der  Gebirgsschichten,  so  wird  es 
sieb  empfehlen,  die  Seite  der  Schicbtenköpfe  aufzusuchen  (s.  a Fig.  9 auf  S.  50);  die 
bergseitigen  Böschungen  sind  dort  fest  und  können  steil  gehalten  werden,  die  Bahn  ist 
auf  dieser  Seite  wesentlich  in  Anschnitte  zu  legen. 

Handbueh  <L  IngvWiiienich.  L 1.  2t«  Aull.  4 
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Ist  man  durch  die  Bildung  des  Terrains,  durch  die  Lage  der  Ortschaften  genötigt, 
die  Linie  unter  das  Einfallen  der  Schichten  zu  legen,  so  wird  schon  bei  wenig  steilem 

EinfallenAufmcssungder- 
selben  nnd  eine  genane 
Untersuchung  notwendig, 
welche  Schichtcnfläcben 
wasserführend  und  lettig 
sind.  Die  Bahn  wird  auf 
dieser  Seite  vorzugsweise 
in  Anschüttung  zu  führen 
sein  (6  Fig.9).  Ist  an  vor- 
springenden Bergnasen 
ein  tiefes  Einschneiden  zu- 
fallendcr  Gebirgsscbich- 
ten  nicht  zu  umgehen,  so 
sind  flache  Böschungen  und  Entwässerungsanlagen  oberhalb  derselben  angezeigt  (c  Fig.  9). 

Man  wird  in  solchen  Fällen  zu  untersuchen  haben,  ob  nicht  Anlage  eines  Tun- 
nels d zweckmäfsiger.  Ein  solcher  soll  aber  allemal  tief  in  den  Berg  unter  diejenigen 
Schichten  gelegt  werden,  welche  (wie  in  Fig.  9 die  Schichten  1 2 3)  am  Gehänge,  oder 
im  Bette  des  Flusses  abgeschnitten  sind. 

In  den  älteren  sedimentären  Gebirgen  und  insbesondere  den  Schiefern,  mufs 
aufscr  auf  die  mineralische  Beschaffenheit  und  die  Lagerung  ein  besonderes  Augenmerk 
auf  „Lettenklüfte“,  Ablösungsflächen  und  Störungen,  welche  die  Lagerung  mehr  oder 
weniger  rechtwinklig  durchsetzen,  gehalten  werden.  Dieselben  müssen  um  so  sorgfältiger 
vermieden  resp.  berücksichtigt  werden,  als  ihr  Einfällen  gewöhnlich  ein  steiles,  das  Letten- 
mittel, dem  auf  den  Schichtungsflächen  häufiges  Wasser  zugeführt,  meist  schmierig  ist 
und  ein  Durchsetzen  mehrerer  Systeme  von  Klüften  die  Loslösuug  häufig  befördert. 

In  tief  eingcrissenen  Erosionsthälcrn  wird  man  nicht  selten  in  dieser  Beziehung 
schwierige  Fragen  zu  iösen  haben. 

Schuttkegel  oder  Muren  an  steilen  Berghängen  können  mit  Dämmen  unbe- 
denklich überschritten  werden,  wenn  sie  trocken  sind.  Sollen  sie  indes  unterschnitten 
werden,  oder  wird  denselben  durch  die  Terrainbild uug  erhebliches  Wasser  zngeftthrt, 
so  wird  es  notwendig,  durch  Auffahren  eines  Stollens  auf  dem  Kiele  der  Schuttrinnen 
für  genügende  Trockenlegung  zu  sorgen. 

Jüngere  Bildungen  der 
Tertiär-  und  Braunkohlen- 
formation, des  Diluviums  und 
Alluviums,  befinden  sich,  wenn 
auf  Bergabbängen  in  grofscr 
Mächtigkeit  aufgelagert  und 
häufigen  Wechsel  von  sandigen 
und  thonigen  Schichten  zeigend, 
zuweilen  auf  grofse  Ausdehn- 
ungen hin  in  Bewegung  (vergl. 
Fig.  10).  An  Anfschttrnngen  und 
wellenförmigen  Bildungen  des 
Terrains  den  Lehnen  entlang, 
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moränenartigen  Rändern,  zumal  am  Fufse  der  Leimen  nnd  auf  der  Thalsohle,  wird  man 
das  Vorhandensein  solcher  Bewegungen,  die  nicht  selten  mit  jahrelangen  Unterbrechungen 
sich  aeigen,  erkennen  können. 

Ein  derartiges  Terrain  ist  in  diesem  Zustande  fUr  eine  Bahn  weder  mit  Damm 
noch  mit  Einschnitt  passierbar,  die  Unterbrechung  des  Wasserablaufes,  die  Erschütterung 
durch  die  tiberfahrenden  Ztige  mufs  dasselbe  in  Bewegung  setzen. 

Es  ertlbrigt  nur  durch  sorgfältiges  Studium  des  Terrains,  die  in  Bewegung  be- 
findlichen Schichten  zu  bestimmen  und  durch  ausgedehnte  Drainage  mittels  ROschen, 
Stollen  u.  s.  w.  in  reichlicher  Breite  den  Terrainstreifen,  Uber  welchen  die  Bahn  geführt 
werden  soll,  trocken  und  damit  fest  zu  legen,  bevor  mit  der  Herstellung  des  Bahnkör- 
pers begonnen  wird. 

Flache  Torfmoore  bis  4 m Tiefe  zeigen  in  der  Regel,  ihrer  ganzen  Mächtig- 
keit nach,  die  fasrige  Konsistenz  des  TorfeB.  Wenn  dieselben  daher  auch  kompressibel 
sind,  so  bieten  sie  dem  Bahnbau  doch  keinerlei  Schwierigkeit  Beträgt  die  Hohe  des 
darüber  führenden  Dammes  mindestens  '/>  der  Mächtigkeit  des  Moores,  so  pflegt  dieser 
die  nötige  Kompression  allein  hervorzubringen.  Ist  der  Damm  niedriger,  so  genügt  es, 
den  Torf  bo  tief  auszubeben,  dafs  diese  Höhe  der  SchUttung  erreicht  wird. 

In  tieferen  Mooren  befindet  sich  jedoch  die  grofse  Masse  desselben  noch  in  brei- 
artiger Konsistenz  und  nur  auf  der  Oberfläche  zeigt  sich  ein  bis  zu  1 m dickes,  filz- 
fig.  11-  artiges  Gebilde,  in  dem 

die  Wurzeln  der  Ericeen 
u.  s.  w.  sich  verzweigen. 
Diese  filzartige  Decke 
ist  mit  Vorteil  zur  Her- 
stellung der  Dämme  ver- 
wendet worden,  indem 
man  in  der  der  Tiefe  ent- 
sprechenden  Entfernung 
vom  Fufse  des  Dammes 

dieselbe  mit  Seitengräben  durchschnitt  und  den  Damm  in  niedrigen  Schichten  gleich- 
mäfsig  auftragend,  die  ganzen  Partien  versenkte,  so  dafs  die  Filzdecke  des  Moores  sich 
wie  eine  Schutzdecke  um  den  in  den  vorliegenden  Fällen  meistens  aus  Sand  bestehen- 
den Damm  legte  (s.  Fig.  11). 


B.  Generelle  Vorarbeiten. 

§ 6.  Vorstudien.  — Feststellung  der  wichtigsten  Truciernngselemente  in 
Rücksicht  anf  den  Charakter  und  den  Betrieb  der  Bahn  nach  Mafsgabe  des  zu 
erwartenden  Verkehrs  nnd  der  Terrainverhftltnisse.  — Programm.  Die  nächste 
Aufgabe,  welche  dem  die  Vorarbeiten  zu  einer  neuen  Bahnanlage  leitenden  Ingenieur 
zufällt,  besteht  darin,  nach  den  gestellten  Anforderungen  an  dieselben,  in  Bezug  auf 
Leistungsfähigkeit  und  Anlagekosten,  die  Bahn  in  ihren  Grundzllgen  festzustellen. 

Da  die  Örtlichen  Verhältnisse  hierbei  eine  wesentliche  Rolle  spielen,  so  kann 
diese  Aufgabe  in  prädser  Form  nur  Hand  in  Hand  mit  den  eigentlichen,  in  den  folgen- 
den Paragraphen  beschriebenen  generellen  Vorarbeiten  gelüst  werden.  Eine  vorläufige 
Entscheidung  der  hierher  gehörigen  Fragen  nach  dem  praktischen  Urteile  eines  erfah- 
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reuen  Ingenieur»  fllr  den  Beginn  der  ersten  Feldarbeiten  mnfs  daher  nach  dem  Resul- 
tate der  letzteren  rektifiziert  werden. 

Alle  auf  den  Charakter  und  die  Anordnung  einer  Bahn  Bezug  habenden  E'ragen 
greifen  eng  ineinander.  Starke  Steigungen  und  scharfe  Kurven  verringern  in  coupiertem 
Terrain  wesentlich  die  Anlagekosten,  verteuern  aber  anderseits  den  Betrieb.  Die  Nach- 
teile der  ersteren  können  durch  schwächere  Züge  und  geringere  Geschwindigkeit  der- 
selben teilweise  wieder  ausgeglichen  werden.  Letztere  sind  wieder  von  der  Gröfse  des 
Verkehrs  abhängig  und  werden  durch  diese  bestimmt.  Der  leitende  Ingenieur  soll  sich 
von  dem  wechselseitigen  Elinflusse  aller  dieser  Fragen  ein  klares  Bild  machen  und  den- 
selben möglichst  in  Zahlen  ausdrllcken. 

Ileider  empfiehlt  in  seiner  „systematischen  Anleitung  znm  Tracieren  von  Eisen- 
bahnen“ die  Resultate  der  berührten  und  sich  anscbliefsenden  Erwägungen  in  einem 
Programme  zusammenzustellen,  und  wollen  wir  im  Nachstehenden  die  einzelnen  Mo- 
mente, welche  auf  die  Tracierungsarbeiten  von  Einflufs  und  in  einem  solchen  Programme 
anfzunebmen  sind,  einer  kurzen  Besprechung  unterziehen. 

1.  Schwere  der  zu  bewegenden  Züge. 

Das  Gewicht  der  Ztlge,  welche  auf  der  zu  projektierenden  Bahn  befördert  wer- 
den sollen,  bildet  den  Ausgangspunkt  fllr  die  Erörterungen  fast  aller  hierher  gehörigen 
Fragen.  Es  bedingt  dasselbe  die  Zugstärken  der  Lokomotiven,  die  zulässigen  Steigungen 
und  Krtlmmungen,  die  Fahrgeschwindigkeit  u.  s.  w. 

In  den  meisten  Fällen  sind  fllr  diese  Ermittelungen  die  Personenztlge,  ihrer  Natnr 
nach  gegenüber  den  Lastzügen,  von  untergeordneter  Bedeutung.  Ihre  Schwere  bleibt 
fllr  gewöhnlich  weit  hinter  den  normalen  GflterzUgen  zurück,  und  ist  dementsprechend 
ihr  Einflufs  auf  das  Alignement  der  Bahn  geringer. 

Wir  haben  es  daher  hier  mit  den  Lastzügen  zu  tbun.  Ihre  normale  Stärke  ist 
festznstellen  nach  der  Zahl  der  zu  befördernden  Tonnen  Güter  mit  Rücksicht  auf  die 
aus  den  Stcignngs-  und  Krümmungsverhiiltnissen  vorläufig  angenommene  Zuggeschwin- 
digkeit und  der  Entfernung  der  Stationen  von  einander,  auf  welcher  Züge  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  kreuzen  können. 

Bei  Flachlandsbabnen  geht  man  mit  den  Zugstärken  bis  zu  150  Achsen,  Uber 
welche  Zahl  nach  den  allgemeinen  Bestimmungen  nicht  hinaus  gegangen  werden  soll. 
Als  Beispiel  für  die  Zugstärken  in  gebirgigem  Terrain,  für  Bahnen,  welche  noch  mit 
gewöhnlichen  Maschinen  befahren  werden,  führen  wir  die  Gotthardbahn  (Steigung  25 "/„) 
an  und  lassen  die  hierauf  bezügliche  Stelle  aus  dem  Berichte  des  Ober-Ingenieurs  Hell- 
wag Uber  die  Gotthardhahn  folgen:  „Für  dio  Zuglängen  sind  angenommen  50  Achsen 
vollbcladencr  Waggons  (ä  5 t Eigengewicht  und  10  t Ladegewicht),  diese  nehmen  samt 
Lokomotive  und  Tender  230  m in  Anspruch.  Bei  Ausnutzung  von  40*/»  des  Ladege- 
wichts können  die  Züge  eine  liinge  von  75  Achsen,  ä 4,5  t erhalten,  daher  äufserste 
Länge  derselben  340  m und  hiernach  Minimallänge  der  Zwischenstation  350  m.“ 

2.  Zug-Geschwindigkeit. 

Nach  der  angenommenen  Zugstärke  und  den  vorläufig  annähernd  zu  ermitteln- 
den Steigungen  ist  mit  Hülfe  der  in  Kap.  II  gegebenen  E'ormeln  die  vorteilhafteste  und 
die  noch  mögliche  Geschwindigkeit  für  diese  Züge  zu  berechnen.  Die  dort  nnsgeführten 
Beispiele  zeigen,  dafs  diese  Geschwindigkeit  für  Güterzügc  zwischen  15  bis  20  km  in 
der  Stunde  ohne  Aufenthalt  auf  den  Stationen  und  Verlust  heim  Halten  uud  Anfahren 
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liegt,  wonach  die  jetzt  fast  überall  übliche  gröfsere  Geschwindigkeit  für  dieselben  eine 
wohl  in  vielen  Füllen  zu  vermeidende  Verteuerung  des  Betriebes  in  sich  schlierst. 

Die  Geschwindigkeit  der  Pcrsonenzüge  richtet  sich  nach  anderen  Momenten,  als 
denen  der  billigsten  Beförderung  und  ist  dieselbe,  wenigstens  bei  vielen  Hauptbahnen, 
dnreh  Rücksicht  anf  konkurrierende  Nachbarbahnen  und  auf  das  Interesse  des  reisenden 
Publikums  mehr  oder  weniger  beeinflufst 

3.  Zahl  der  Gleise. 

Wohl  nur  in  sehr  seltenen  Fällen  wird  bei  einer  neu  zu  erbauenden  Hauptbahn 
I.  oder  II.  Ranges  von  vornherein  die  Anlage  zweier  Gleise  notwendig  sein,  doch  wird 
man  in  der  Regel  auf  die  spätere  Anlage  eines  zweiten  Gleises  Bedacht  nehmen  müssen 
und  werden  nur  ausnahmsweise  die  Verhältnisse  derartig  liegen,  dafs  die  Möglichkeit 
eines  solchen  ganz  ausgeschlossen  bleibt. 

Das  auf  einer  eingleisigen  Bahn  event.  mit  Zubülfenahme  von  Nachtdienst  zu 
befördernde  Quantum  Güter  ergiebt  sich  aus  der  angenommenen  Zngstärkc,  der  berech- 
neten Zuggeschwindigkeit  und  der  Entfernung  der  Stationen  von  einander,  welche  eine 
Kreuzung  der  Züge  gestatten. 

Ist  es  wahrscheinlich,  dafs  nach  einer  gewissen  Reihe  von  Jahren  der  Verkehr 
über  dieses  Güterqoantum  hinaus  gewachsen  sein  wird,  dann  entsteht  die  Frage,  wie 
weit  bei  der  ersten  Anlage  des  Bahnkörpers  auf  die  spätere  Herstellung  des  zweiten 
Gleises  Rücksicht  zu  nehmen  ist. 

In  vielen  Fällen  stellt  man  von  vornherein  den  ganzen  Bahnkörper  gleich  für 
zwei  Gleise  her,  so  dafs  man  eintretenden  Falls  nur  noch  das  Legen  des  zweiten  Gleises 
zu  besorgen  bat.  Es  wird  bei  dieser  Anordnung  für  eine  Reihe  von  Jahren  ein  nicht 
nilbedeutendes  Kapital  tot  niedcrgelegt,  was  nur  dann  gerechtfertigt  erscheinen  kann, 
wenn  mit  einiger  Wahrscheinlichkeit  schon  in  kurzer  Zeit  das  zweite  Gleis  notwendig 
werden  wird,  so  dafs  die  Zinsen  des  mehr  aufzuwendenden  Kapitals  bis  zu  dieser  Zeit 
geringer  bleiben,  als  die  entstehenden  Mehrkosten,  welche  die  nachträglichen  Erweite- 
rungsbauten gegenüber  einer  einheitlichen  Ausführung  des  Bahnunterbaues  für  beide 
Gleise  erforderlich  machen. 

Wo  das  voraussichtlich  in  Bezug  auf  den  gesamten  Bahnkörper  nicht  zutrifft, 
wählt  man  auch  wohl  häufig  einen  Mittelweg,  indem  man  den  für  eine  zweigleisige  Bahn 
durchweg  erforderlichen  Grund  und  Boden  gleich  von  vornherein  erwirbt  und  ebenso 
gleich  bei  der  ersten  Anlage  die  gröfseren  Bauwerke  für  zwei  Gleise  einrichtet,  speciell 
gröfsere  Brücken,  Viadnkte,  Tunnel  u.  s.  w.,  deren  Erweiterung  mit  besonderen  Schwie- 
rigkeiten und  Kosten  verbunden,  und  unter  Umständen  nur  bei  Unterbrechung  des  Be- 
triebes auszuführen  sein  würden.  Nur  unter  solchen  Verhältnissen,  welche  wenig  Aus- 
sicht auf  die  spätere  Notwendigkeit  eines  zweiten  Gleises  bieten,  und  welche  die  äufserste 
Einschränkung  der  Anlagekosten  erheischen,  sollte  man  von  der  letzteren  Anordnung 
abgehen,  wenigstens  aber  immer  den  Grund  und  Boden  von  vornherein  für  die  Anlage 
der  zwei  Gleise  erwerben,  da  hierfür  verhältnismäfsig  nur  geringe  Opfer  zu  bringen 
sind,  welche  leicht  bei  später  nötig  werdenden  Ankauf  besonders  in  der  Nähe  der  Bahn- 
höfe durch  die  verschiedensten  erschwerenden  Umstände  aufgewogen  werden. 

Es  kommen  auch  Fälle  in  der  Praxis  vor,  die  es  zweckmäfsig  erscheinen  lassen, 
eine  Bahn  auf  gröfsere  Strecken  teils  eingleisig,  teils  zweigleisig  anszuführen.  Dies  kann 
bei  einer  gewissen  Gröfsc  des  Verkehrs  durch  die  Steigungsverhältnisse  einer  Bahn  be- 
dingt werden  und  wird  dann  angewandt,  wenn  eine  Bahn  mit  schwachen  Steigungen 
in  eine  solche  mit  starken  Steigungen  übergeht. 
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Eine  doppelgleisige  Bahn  erlaubt  mehr  als  das  doppelte  Quantum  von  dem,  was 
auf  einer  eingleisigen  Bahn  gefahren  werden  kann,  zn  befördern,  da  die  Züge  nicht  in 
Stations-,  sondern  nnr  in  Bloekstations-Distanz  zu  folgen  brauchen,  was  dort  bei 
sich  kreuzenden  Zögen  nicht  möglich  ist 

In  sehr  industriellen  Gegenden,  besonders  in  Kohlendistrikten,  ist  es  bisweilen 
auch  angezeigt,  eine  Hauptbahn  mit  einer  Ijokalbabn  so  zn  verbinden,  dafs  sowohl  dem 
durchgehenden,  wie  dem  Lokalverkehre  genügend  Rechnung  getragen  wird,  und  pflegt 
man  zu  diesem  Zwecke  neben  den  beiden  Hauptgleisen  ein  drittes  Gleis  für  den  Lokal- 
verkehr vorznschen,  in  welches  dann  beliebig  viele  Anschlüsse  einlaufcn  können,  was  bei 
den  Hauptbahnen,  wenigstens  in  Deutschland,  anf  der  freien  Strecke  nicht  zulässig  ist 

Beispiele  für  derartige  Anlagen  sind  die  Linien  Wattenscheid-Dortmnnd  der  ehemals 
Rheinischen  Eisenbahn  und  Oberhausen-Dortmund  der  Köln-Mindener  Bahn.  — In  jedem 
einzelnen  Falle  ist  diese  Frage  durch  angeniibrte  Kostenberechnung  zn  entscheiden  nnd 
mögen  hierfür  die  nachstehenden  Betrachtungen  einen  Anhalt  gewähren. 

Die  Breite  der  Babnkrone  einer  eingleisigen  Bahn  soll  nach  den  technischen  Ver- 
einbarungen des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  nicht  unter  4 m betragen, 
die  einer  zweigleisigen  nicht  nnter  7,5  m.  Da  die  erforderlichen  Böschungen  des  Bahn- 
körpers, die  Breite  der  Gräben,  die  Schutzstreifen  und  die  Parallelwegc  bei  beiden  die- 
selben bleiben,  so  ergiebt  sich  bei  der  Annahme  einer  durchschnittlichen  Gesamtbreite 
der  zu  erwerbenden  Grundfläche  für  eine  eingleisige  Bahn  mit  18  m ein  Verhältnis  von 
18:21,5  zwischen  den  Grundflächen  für  eine  eingleisige  und  eine  zweigleisige  Bahn. 
Da  ferner  die  für  Durcbschneidongen  n.  s.  w.  bei  dem  Grnnderwerb  zu  zahlenden  Ent- 
schädigungen ebenfalls  für  beide  gleich  bleiben,  so  sind  die  aus  dem  Grunderwerb  für 
die  Anlage  des  zweiten  Gleises  sich  ergebenden  Mehrkosten  anf  15  bis  207,  dieser 
Kosten  für  eine  eingleisige  Bahnanlage  zu  schätzen. 

Bei  den  in  der  Tabelle  XXVI  aufgefülirten  Bahnen  macht  der  Grunderwerb  durch- 
schnittlich 10"/,  der  gesamten  Anlagekosten  für  dieselben  aus  und  betragen  darnach 
diese  Kosten  für  das  zweite  Gleis  1,5  bis  2,0 des  Gesamtkapitals. 

Die  Mehrkosten  an  Erdarbeiten  und  an  Bauwerken  für  den  Unterbau  eines  zwei- 
ten Gleises  sind  nach  den  durchschnittlichen  Massenverhältnissen  auf  25  bis  35*/,  der 
Gesamtkosten  dieser  Arbeiten  für  eine  eingleisige  Bahnanlage  zu  schätzen,  und  ergeben 
sich,  da  nach  der  erwähnten  Tabelle  diese  Kosten  rund  25  bis  30°/,  des  ganzen  Anlage- 
kapitals einer  Bahn  ausmacben,  zu  6 bis  11°/,  des  letzteren. 

Die  Kosten  des  Oberbaues  für  das  zweite  Gleis  der  freien  Strecke  sind  in  Rück- 
sicht auf  die  zum  gröfsten  Teile  für  beide  Gleise  notwendigen  Nebengleise,  Weichen, 
Drehscheiben,  Schiebebühnen  u.  s.  w.  auf  den  Bahnhöfen  auf  circa  8 07,  der  Oberban- 
kosten für  ein  Gleis  zu  schätzen.  Bei  einer  zweigleisigen  Bahn  betragen  die  Oberbau- 
kosten GO  000  bis  80000  M.  pro  km  oder  je  nach  den  geringeren  oder  gröfseren  Kosten 
des  Bahnunterbaues  257„  der  Gesamtanlagekosten.  Mithin  ergeben  sich,  die  Kosten  für 
ein  zweites  Gleis  zu  56000  M.  pro  km  oder  zu  18  bis  22°/,  der  Gesamtkosten.  Die 
Gesamtkosten  einer  eingleisigen  Bahn  verhalten  sich  demnach  zu  denen  einer  doppel- 
gleisigen, wie  100  zu  130  bis  150. 

Nach  diesen  Angaben  ist  die  Rechnung  für  einen  gegebenen  Fall  durchzuführen 
und  nach  dem  Ausfall  derselben  die  in  Rede  stehende  Frage  zu  entscheiden. 

Ist  diese  Entscheidung  dahin  ausgefallen,  dafs  der  Unterbau  der  Bahn  zunächst 
nur  für  ein  Gleis  auszuführen  ist,  eine  spätere  Erweiterung  für  das  zweite  Gleis  aber 
möglichst  leicht  bleiben  soll,  dann  empfiehlt  es  sich,  einzelne  gröfsere  Bauwerke  wenig- 
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slens  in  den  Fundamenten  für  das  zweite  Gleig  vorzurichten  und  als  Mittellinie  der  Bahn 
nicht  die  der  eingleisigen,  sondern  die  der  zweigleisigen  Bahn  anznnchmen  und  für  diese 
die  günstigste  Lage  zu  ermitteln,  da  namentlich  in  coupiertem  Terrain  bei  Bergbahnen 
und  auch  im  Flachlande  bei  Wegen  und  Wasserliiufcn  die  Bahnbreitc  Einflufs  auf  die 
Lage  der  Bahnlinie  aiiBübt,  und  daher  eine  spätere  Erbreiterung  des  Bahnkörpers  behufs 
Anlage  eines  zweiten  Gleises  ohne  Beachtung  dieser  Anordnung  oft  nicht  unwesentlich 
erschwert  wird.  Wir  lassen  aus  den  von  der  Generaldirektion  der  königl.  bayerischen 
Verkchrsanstalten  gegebenen  „Vorschriften  Uber  Ersparungen  im  Eisenhahnbau“  die  auf 
Vorkehrungen  für  die  Anlage  eines  zweiten  Gleises  bezüglichen  hierunter  folgen: 

Trace.  Ob  eine  Bahnlinie  vorerst  links  oder  rechts  der  ausgesteckten  Doppel- 
bahnachse  ausgeführt  werden  soll,  ist  nicht  ohne  weiteres  für  die  ganze  Strecke,  sondern 
von  Station  zu  Station  zu  bestimmen,  und  selbst  zwischen  diesen  kann  durch  die  Terrain- 
verhältnisse ein  Wechsel  zur  Vermeidung  grüfscrer  Baukosten  zweckmäfsig  erscheinen. 

Vorbereitungen  für  Doppelbahn.  Von  den  bayerischen  Staatsbahnen  ist  nicht 
einmal  '/,«  der  Länge  nachträglich  fltr  Doppelbahn  ausgeführt  worden  und  durchschnitt- 
lich nicht  vor  15  Jahren  nach  der  Bahneröfifnung.  Die  Vorbereitungen  beim  ersten  Bau 
für  spätere  Doppelbahn  haben  daher  mit  Einrechnung  der  Zinseszinsen  mehr  denn  24  mal 
so  viel  gekostet,  als  genützt  Wegen  den  vielen  neuen  Parallelbahnen  werden  künftig 
zweite  Gleise  noch  seltener  werden.  Aus  diesem  Grunde  sind  bei  den  neuen  Linien 
thunlichst  wenige  Vorbereitungen  fllr  spätere  Doppelbahn  zu  treffen  und  nur  der  Grund 
and  Boden  für  diese  zu  erwerben. 

Kunstbauten.  Nur  künstliche  Fundationen  und  sehr  hohe  Brücken  sind  sogleich 
ganz  für  Doppelbabn  herzustellen,  kleinere  Kunstbauten  aber  durchaus  für  einfache  Bahn, 
wobei  die  Flügel  auf  der  Doppelbahnseite  in  der  Regel  als  gerade  Böschungsflügel  mit 
der  Stärke  der  Widerlager  auszuführen  sind. 

Sowohl  gewölbte,  als  eisengcdccktc  Brücken  von  nicht  sehr  bedeutender  Höhe 
mit  Stimflügel  werden  auf  der  Seite  des  gewählten  Gleises  ganz  normal  ausgeführt;  auf 
der  Doppelbahnseite  erhalten  die  Widerlager  gleiche  Stärke,  aber  Abtreppungen,  welche 
l‘/t  maliger  Böschung  entsprechen,  und  werden  die  Stimflügel  dcmgemäfs  niedriger  und 
kürzer  gehalten.  Hierdurch  erreicht  man  vorerst  Verringerung  der  Baukosten  und  für 
die  Folge  Erleichterung  der  Erweiterung  für  Doppelbahn. 

4.  Spurweite. 

Die  Wahl  der  für  eine  neue  Hauptbahn  zu  wählenden  Spurweite  unterliegt  kei- 
nem Zweifel,  da  es  für  diese  glücklicherweise  bis  auf  wenige  Ausnahmen  nur  eine 
Spurweite  giebt.  Anders  ist  es  hei  den  sekundären  Bahnen,  und  sind  für  diese  die 
Ansichten  Uber  die  zweckmäfsigste  Spurweite  sehr  verschieden.  Während  ein  grofser 
Teil  angesehener  Eisenbahn-Techniker  auch  für  sekundäre  Bahnen  die  normale  Spur- 
weite beibehalten  wissen  wollen,  sind  vielleicht  ebenso  viele  Stimmen  für  die  Einführung 
schmaler  Spurweiten  und  ist  diese  Frage  noch  nicht  als  abgeschlossen  zu  betrachten. 
Es  würde  für  die  vorliegende  Aufgabe  zu  weit  führen,  wenn  wir  näher  auf  dieselbe 
eingehen  wollten,  und  soll  hier  nur  hervorgehoben  werden,  dafs  nach  den  Bestimmungen 
der  Bahnordnung  für  deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  (vergL  S.  44) 
für  die  Gestaltung  der  sekundären  Eisenbahnen  zweierlei  Spurmafsc  vorgcsch riehen  sind 
und  zwar  ein  solches  von  1 m und  von  0,75  m,  um  wenigstens  so  viel  als  möglich  eine 
Gleichartigkeit  hierin  zu  erhalten. 


Digitized  by  Google 


56 


R.  Richard  und  E.  Mackensen. 


5.  Kronenbreite. 

Die  Kronenbreite  eines  Bahnkörpers  ist  dnrch  die  technischen  Vereinbarungen 
für  die  verschiedenen  Rahnklassen  festgesetzt 

In  Tabelle  XXVI  sind  in  Kolumne  4 die  verschiedenen  Kronenbreiten  der  dort 
anfgefilhrten  Bahnen  angegeben. 

6.  Steigungsverhältnisse. 

Die  Bahnen  sind  ans  dem  Bestreben  hervorgegangen,  möglichst  grofse  leisten  mit 
möglichst  geringen  Kräften  zu  befördern.  Eine  Eisenbahn  erfüllt  demnach  um  so  voll- 
ständiger ihren  Zweck,  je  geringer  die  zur  Fortbewegung  von  Lasten  nötigen  Kräfte  sind. 

Gut  angelegte  und  unterhaltene  Ixikomotivbahncn  vermindern  den  Widerstand, 
den  die  zu  befördernde  Masse  ihrer  Bewegung  entgegensetzen,  unter  günstigen  Umstän- 
den und  in  den  Horizontalen  anf  ' , 1000  ihres  Eigengewichtes. 

Versuche,  welche  mit  einem  besonders  zu  diesem  Zwecke  zusammengestellten  Ver- 
suchszuge auf  der  Köln-Mindencr  Bahn  angestellt  wurden  und  auf  welche  in  Kapitel  II 
näher  eingegangen  ist,  haben  für  beladene,  offene  zweiachsige  Güterwagen  diesen  Wider- 
stand W = (1  + 0,04  v)  kg  ergeben,  wenn  das  Gewicht  P des  Zuges  ohne  Loko- 

motive und  Tender  in  Kilogrammen  und  die  Geschwindigkeit  v in  Kilometern  pro  Stunde 
ausgcdrUckt  ist. 

Waren  die  Wagen  nicht  beladen,  so  wuchs  dieser  Widerstand 
W'  = (1,5  + 0,076  v)  kg. 

Diese  Formel  gilt  nur  für  geringe  Geschwindigkeiten,  bei  welchen  der  Luftwider- 
stand keine  grofse  Rolle  spielt  Die  Widerstände  wachsen  demnach  Air  bedeckte  Güter- 
wagen und  Personenwagen,  welche  dem  Winde  mehr  Fläche  darbictcn  und  welche, 
wegen  des  höher  liegenden  Schwerpunktes,  weniger  ruhig  laufen. 

Für  eine  Geschwindigkeit  v = 25  km  ergiebt  die  Formel  den  Widerstand  des 
Zuges  in  den  Horizontalen  zu  '/«•  des  Eigengewichtes,  also  gleich  dem  einer  Steigung 
von  1 : 500. 

Nach  der  Formel  für  den  unbeladenen  Zug  ist  für  o = 25  der  Widerstand  des 
Zuges  gleich  dem  einer  Steigung  von  zu  setzen. 

Nimmt  man  als  normale  Zugkraft  der  Lokomotive  diejenige  an,  welche  sic  bei 
einer  Cylinderfllllung  von  25°/,,  des  Kolbenhubes  entwickelt,  so  kann  man  diese  Zug- 
kraft der  Lokomotive  auf  nicht  zu  lange  Zeit  verdoppeln  (cs  ist  dazu  eine  Steigerung 
des  Füllungsgrades  der  Dampfcylindcr  von  25  auf  63"  ,,  des  Kolbenhubes  nötig)  und 
somit  den  beladenen  Zug  mit  derselben  Ijokomotive  noch  in  einer  Steigung  von  be- 
fördern, zu  dessen  Bewegung  in  den  Horizontalen  die  normale  Zugkraft  der  Lokomotive 
ausreichte,  während  unter  den  gleichen  Umständen  der  unbcladenc  Zug  die  Einlegung 
einer  Steigung  von  zuläfst. 

Die  kurze  Betrachtung  zeigt,  dafs  zur  möglichst  gleichmäfsigen  Ausnutzung  der 
Zugkraft  die  Steigungen  einer  Bahn  um  so  schwächer  werden  müssen,  je  geringer  der 
Widerstand  des  Zuges  auf  der  horizontalen  Strecke  ist,  je  besser  also  Bahn  und  Fahr- 
zeuge unterhalten  werden.  Vorausgesetzt  ist  bei  dieser  Schlufsfolgcrung,  dafs  die  Zug- 
stärke in  den  Horizontalen  der  normalen  Zugkraft  der  Lokomotive  entspricht.  Das 
Resultat  wird  etwas  geändert,  durch  Einführung  des  vernachlässigten  Widerstandes  der 
Lokomotive  und  durch  die  in  scharfen  Steigungen  nötig  werdende  Ermäfsigung  der 
Zuggesehwindigkeit. 


Digitized  by  Google 


I.  Kap.  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen. 


57 


Beladene  Güterzttge  beanspruchen,  wie  wir  gesehen  haben,  die  geringsten  Steig- 
ungen, es  ist  daher  um  so  mehr  nötig,  die  Steigun'gsverhältnisse  einer  Bahn  nach  ihnen 
zu  bemessen,  als  der  durch  offene,  zweiachsige  Guterwagen  vermittelte  Güterverkehr  in 
der  Hegel  die  Hauptrolle  spielt. 

Im  allgemeinen  ist  die  Zahl  der  Wagenmassen,  welche  nach  beiden  Kichtungen 
Uber  eine  Bahn  befördert  werden  mufs,  gleich  grofs;  anders  ist  cs  aber  oft  mit  der 
Menge  der  Guter.  Findet  der  Hanptgtttervcrkebr  nur  nach  einer  Richtung  hin  oder  nur 
auf  einzelnen  Strecken  der  Bahn  statt,  so  ist  er  natürlich  auch  nur  hier  fUr  die  Steig- 
ungen mafsgebend,  welche  im  Übrigen  nach  den  leichteren,  mit  leeren  Wagen  unter- 
mischten Zügen  zu  bemessen  ist. 

In  Kapitel  II  des  vorliegenden  Handbuchs  sind  die  Maximalsteigungcn  einer  Bahn, 
auf  der  vorzugsweise  GüterzUge  befördert  werden  sollen,  unter  Berücksichtigung  des 
Eigenwiderstandes  und  der  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  angegeben,  und  ist  dort 
an  bestimmten  Beispielen  gezeigt,  wie  die  Steigungen  mit  dem  Zuggewichte,  dem  Fül- 
lungsgrade  der  Cylinder  und  den  Geschwindigkeiten  sich  ändern  können. 

Es  ist  daher  nachgewiesen,  dafs  die  Steigungen  einer  Bahn  um  so  stärker  wer- 
den dürfen,  je  gröfser  der  Widerstand  der  auf  ihnen  bewegten  Fuhrwerke  ist  Dem 
entsprechend  sollen  die  besonders  gut  zu  unterhaltenden  Hauptbahnen  I.  Klasse  mit  den 
schwächsten  Steigungen  traciert  werden.  Hauptbahnen  II.  Klasse  und  sekundäre  Bahnen 
mit  normaler  Spurweite  und  Lokomotivbetricb  dürfen  schon  stärkere  Steigungen  bekom- 
men, die  bei  sekundären  Schmalspurbahnen  mit  Lokomotivbetrieb  noch  mehr  wachsen 
und  endlich  bei  sekundären  Bahnen  mit  Pferdebetrieb  am  gröfsten  werden  dürfen. 

Als  Regel  ist  fcstznbalten,  dafs  starke  Steigungen  Überall  möglichst  vermieden 
werden  müssen. 

Ein  Vergleich  der  Baukosten  einer  Bahn  mit  den  voraussichtlichen  Betriebskosten 
giebt  die  Grenze  an,  bis  zn  welcher  man  die  Steigung  wachsen  lassen  kann,  um  die 
Baukosten  zu  verringern. 

Bildet  die  neu  zu  erbauende  Bahn  ein  Ergänzungsglied  bereits  bestehender  Bah- 
nen, so  dafs  die  auf  den  Endstationen  cintrcffendcn  Züge  Uber  sic  weiter  befördert 
werden  müssen,  so  können  die  Maximalsteigungcn  direkt  nach  der  Stärke  dieser  Züge 
berechnet  werden;  sollen  auch  die  Lokomotiven  der  Nacbbarstreckcn  zur  Weiterbeför- 
derung der  Züge  benutzt  werden,  so  sind  die  Maximalsteigungen  gleich  denen  jener 
Strecke  anzuordnen,  wenn  nicht  etwa  besondere  Terrain-Schwierigkeiten  eine  Teilung 
der  Züge  nötig  machen,  um  die  Anwendung  stärkerer  Steigungen  zu  ermöglichen. 

7.  Krümmungsverhältnisse. 

Auch  die  Krllmmungsverhältnissc  sind  nach  denen  der  Nachbarstrecken  zu  be- 
messen, wenn  die  Bahn  ein  Ergänznngsglied  derselben  in  obigem  Sinne  bildet. 

Für  den  Radius  der  ciuznlegenden  Kurven  ist  der  gröfstc  bei  Lokomotiven  vor- 
kommende Radstand  mafsgebend,  vorausgesetzt,  dafs  diese  Fahrzeuge  keine  verschieb- 
bare Achsen  oder  gegliederte  Untergestelle  haben. 

Nach  den  Vercinsbestimmungen  darf  der  Radstand  der  Lokomotiven  betragen: 
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Stehen  die  Radstände  der  fUr  die  zu  erbauende  Strecke  bestimmten  Lokomo- 
tiven fest,  so  ist  mit  ihnen  anch  die  Grenze  für  die  cinzulcgcndcn  Kurven  gegeben,  da 
der  Radstand  der  Wagen  wohl  sehr  selten  so  grofs  wird,  dafs  er  den  von  Personen- 
oder Schnellzug-Lokomotiven  Ubertrifft. 

Wagen  mit  4 und  mehr  Achsen  sind  wohl  immer  mit  beweglichen  Untergestellen 
versehen,  bleiben  also  bei  der  Bestimmung  der  Kurven  aufscr  Frage.  Bei  dreiachsigen 
Wagen  pflegt  man  ferner  die  Mittelachse  seitlich  verschiebbar  zu  machen,  so  dafs  auch 
bei  diesen  der  Radstand  nicht  voll  in  Rechnung  gebracht  werden  darf. 

Von  den  Kurven  gilt  dasselbe,  was  von  den  Steigungen  gesagt  wurde,  sie  sind 
möglichst  zu  vermeiden.  Die  Kurven  wirken  schädlicher  auf  den  Betrieb  ein,  als  Steig- 
ungen, weil  sic  nicht  nur  eine  Vergröfsernng  der  Zugkraft  beim  Durchfahren  nach  je- 
der Richtung  nötig  machen,  was  dort  nur  bei  der  Bergfahrt  der  Fall  war,  sondern 
auch  weil  diese  Vergröfscrung  der  Zugkraft  durch  die  Reibung  der  Räder  an  den 
Schienen,  also  durch  Abnutzung  dieser  Teile  veranlalst  wird. 

Während  also  eine  Steigung  nur  durch  die  nötig  werdende  gröfsere  Zugkraft 
Geldopfcr  bedingt,  ist  das  bei  Kurven  aufserdem  noch  durch  die  Erhöhung  der  Unter- 
haltungskosten von  Fuhrwerken  und  Schienen  der  Fall. 

Zur  Bestimmung  der  Gröfse  der  Knrvcnwiderstände  sind  eine  Menge  von  For- 
meln, Regeln  und  Recepten  angegeben,  welche  nach  theoretischen  Betrachtungen  oder 
nach  Versuchen  aufgestellt  sind.  Die  Abweichungen,  welche  diese  Formeln  ftlr  die 
Kurvenwiderstände  ergeben,  sind  so  bedeutend,  dafs  die  Frage  der  Gröfse  der  Kurven- 
widerstände noch  als  ungelöst  angesehen  werden  mufs. 

Die  Kurvenwiderstände  hängen  von  einer  sehr  grofsen  Menge  verschiedener  Um- 
stände ah;  es  ist  ftlr  sie  rnafsgebend  der  Radstand  der  Fahrzeuge,  der  Kurvenradius, 
der  Zustand  der  Radreifen  (ob  stark,  ob  wenig  ausgelaufen),  der  Spielraum  zwischen 
Rad  und  Schiene,  die  Überhöhung  der  änfseren  Schiene,  die  Geschwindigkeit  nnd  Länge 
des  Zuges,  die  Gröfse  der  zu  seiner  Fortbewegung  aufzuwendenden  Zugkraft,  also  auch 
die  Steigung,  in  der  er  sich  befindet  u.  s.  w.  Wir  gehen  nicht  weiter  auf  die  theore- 
tische Ermittelung  der  Gröfse  von  Kurvenwiderständcn  hier  ein  und  verweisen  auf  die 
zahlreiche  sie  behandelnde  Litteratur. 

In  den  technischen  Vereinbarungen  ist  folgende  Parallele  zwischen  Kurven  und 
Steigungen  gezogen: 

Beträgt  die  Maximalsteigung  der  Bahn  1:200,  so  ist  der  Radius  der  Kurven 
nicht  kleiner  als  1 100  m zu  wählen,  Steigungen  von  1 : 100  und  1 : 40  entsprechen  Kur- 
ven von  600  und  300  m. 

Terrain,  welches  dio  Anwendung  starker  Steigungen  verlangt,  nötigt  meist  auch 
zur  Einlegung  scharfer  Kurven.  Bei  Bahnen,  welche  wegen  ihrer  geringen  Steigungen 
gtlnstige  Betriebsverhältnisse  darbicten,  wirken  scharfe  Kurven  schädlicher,  als  wenn 
der  Betrieb  schon  durch  starke  Steigungen  ohnedies  erschwert  ist.  Die  Feststellung  der 
Maximalsteigungen  und  der  schärfsten  Kurven  darf  aus  diesen  Gründen  nicht  unab- 
hängig von  einander  erfolgen. 

Der  traeierendo  Ingenieur  hat  sich  zu  hüten,  die  Maximalsteigungen  und  schärf- 
sten Kurven  an  dieselben  Stellen  der  Bahn  zu  verlegen.  Er  thut  gut  überall  dort,  wo 
die  gleichzeitige  Anwendung  von  Steigungen  und  Kurven  nicht  zu  vermeiden  ist,  den 
Widerstand  der  letzteren  in  den  einer  Steigung  mit  gleichem  Widerstande  nmzurechnen. 

Schefflcr  giebt  hierfür  folgende  Regel,  welche  wohl  die  allgemeinste  Anwendung 
gefunden  hat; 
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Um  den  Widerstand  einer  Knrve  von  rm  Radius,  welche  in  einer  Steigung  liegt, 
durch  Ermäfsigung  dieser  Steigung  dergestalt  aufzuheben,  dafs  bei  der  Bergfahrt  die 
Kurve  nebst  Steigung  kein  grüfsercs  Bewegungshindernis  darbietet,  als  eine  Steigung 
von  iu  gerader  Linie,  mufs  die  Steigung  in  der  Kurve  gleich  genommen 

werden.  Hiernach  wtlrde  z.  B.  der  Widerstand  einer  Kurve  von  600  m,  welche  in 
einer  geradlinigen  Steigung  von  anschliefst,  durch  die  Ermäfsigung  der  Steigung 
anf  ik  - rüTSö  = 15»  neutralisiert  werden. 

Erhielte  diese  Kurve  eine  Steigung  ’/ so  wltrde  ihr  Widerstand  bei  der  Berg- 
fahrt dem  Widerstande  einer  geradlinigen  Steigung  von  -f-  n»,'  «ä»  = jk  gleich 
kommen. 

Diese  berechnete  Steigung  darf  die  zulässige  Maximalstcigung  der  Bahn  nicht 
Überschreiten. 


8.  Stärke  der  Lokomotiven  und  Stärke  des  Oberbaues. 

Die  Stärke  der  Lokomotiven  richtet  sich  nach  den  Stcigungsverhiiltnissen  der 
Bahn  und  nach  der  Gröfsc  des  Verkehrs,  vornehmlich  des  Güterverkehrs. 

Bei  einer  gut  konstruierten  Lokomotive  soll  die  Zugkraft  zu  der  Gröfsc  des 
Dampferzeugungsapparates  und  der  des  adhärierenden  Gewichtes  in  einem  bestimmten 
Verhältnisse  stehen. 

Eine  einseitige  Vergröfserung  des  adhärierenden  Gewichtes  ist  unnütz,  wenn  die 
Zugkraft  zu  gering  ist,  um  es  ausznnutzen,  und  diese  wieder  ist  Überflüssig,  wenn  der 
Kessel  nicht  im  stände  ist,  den  nötigen  Dampf  zu  erzeugen.  In  Kapitel  II  unter  „Wahl 
der  1 Lokomotiven“  ist  das  Nötige  über  die  Bestimmung  der  Lokomotivabmessungen  gesagt. 

Im  Flachlande  ist  man  oft  in  der  Lage,  eine  Bahn  so  gtlnstig  zn  tracieren,  dafs 
zur  sicheren  Beförderung  der  schwersten  Gttterzllge  mit  der  höchsten  zulässigen  Achsen- 
zahl nur  Lokomotiven  mit  zwei  gekuppelten  Achsen,  oder  wenn  drei  Achsen  gekuppelt 
sein  mtlssen,  mit  Achsbelastungen,  welche  ziemlich  erheblich  hinter  den  noch  erlaubten 
Zurückbleiben,  erforderlich  werden. 

Da  das  Gewicht  der  Lokomotiven  für  die  Stärke  des  Bahnoberbaues  mafsgebend 
zu  sein  pflegt,  so  treten  bei  so  günstig  tracierten  Linien  nicht  nur  Ersparungen  in  den 
Beschaffungs-  und  Unterhaltungskosten  der  I Lokomotiven,  sondern  auch  des  Bahnober- 
baues ein,  die  oft  unter  günstigen  Terrainverhältnissen  die  Kosten  der  gröfseren  Erd- 
arbeiten  reichlich  ausgleicben. 

Ist  der  Güterverkehr  sehr  gering,  so  kann  cs  sich  auch  empfehlen,  denselben  auf 
eine  gröfserc  Anzahl  Güterzügc  zu  verteilen,  um  die  Anwendung  von  durchweg  leichten 
Maschinen  und  leichtem  Oberbau  zu  ermöglichen. 

Abgesehen  von  dem  Gewichte  der  Lokomotiven,  ist  die  Stärke  des  Bahnoberbaues 
von  der  Geschwindigkeit  -der  die  Strecke  passierenden  Züge  abhängig.  Mit  wachsender 
Geschwindigkeit  mufs  die  Stärke  desselben  zunehmen. 

Wir  verweisen  betreffs  der  Dimensionierung  der  Schienen  anf  das  VII.  Kapitel  des 
Handbnchs  für  specielle  Eisenbahntechnik,  herausgegeben  von  E.  Heu singer  v.  Waldegg, 
„Festigkeitstbcorie  der  Schienen“,  bearbeitet  von  Professor  Dr.  E.  Winkler.  Auf  sekun- 
dären and  namentlich  Schmalspurbahnen  ist  die  Anwendung  leichter  Lokomotiven  und 
leichten  Oberbaues  Regel. 

Werden  zum  Betriebe  normalspuriger  sekundärer  Bahnen  nicht  die  Lokomotiven 
von  angrenzenden  Hauptbahnen  benutzt,  sondern  besondere  Lokomotiven  verwandt,  so 
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soll  man  diese  womöglich  so  konstruieren,  dafs  ihre  Achsbelastungen  nicht  gröfger  wer- 
den als  die  des  schwersten  Wagens.  Die  Lokomotiven  sollen  thnnlichst  nur  zweiachsig 
und  gekuppelt  sein,  weil  sie  sich  so  den  Kurven  am  leichtesten  anschmicgen  nnd  ihr 
ganzes  Gewicht  für  die  Zugkraft  nutzbar  gemacht  wird. 

Besondere  Tender  sind  zu  vermeiden,  bei  den  meist  erheblichen  Steigungen  und 
kurzen  Zögen  der  sekundären  Bahnen  spielt  die  zur  Beförderung  eines  besonderen  Ten- 
ders nötige  Zugkraft  schon  eine  bedeutende  Rolle. 

Nur  in  solchen  vereinzelten  Fällen  wird  sich  die  Anwendung  von  dreifach  ge- 
kuppelten Achsen  mit  oder  ohne  besonderen  Tender  empfehlen,  wo  der  Güterverkehr 
und  die  Steigungen  bedeutend,  dagegen  die  Kurven  nur  schwach  sind,  und  der  leichte 
Oberban  keine  starke  Achsbelastungen  zuläfst.  So  konstruierte  Lokomotiven  gestatten 
die  Wahl  eines  billigen  Oberbaues,  zu  dem  häufig  die  ausgewechselten  Schienen  von 
Hauptbahnen  benutzt  werden  dürfen. 

Für  die  Wahl  der  Lokomotiven  von  sekundären  Bahnen  sind  wieder  dieselben 
Momente  maßgebend,  welche  bei  den  Hauptbahnen  in  Betracht  kommen,  nur  ist  hier 
noch  gröfscres  Gewicht  als  dort,  auf  eine  zweckmäfsigc  Bestimmung  des  Radstandes 
der  Lokomotive  zu  legen,  weil  dieser  allein  ftlr  den  Radius  der  Kurven  mafsgebend 
zu  sein  pflegt. 

Wird  eine  sekundäre  Bahn  durch  Pferde  betrieben,  so  ermöglicht  man  oft  pas- 
send dadurch  die  Einlegung  von  scharfen  Kurven,  dafs  man  nnr  das  eine  der  beiden 
Räder  einer  Achse  auf  dieser  befestigt  und  das  andere,  wie  bei  I^andstrafscnfuhrwerken 
lose  anfsetzt.  Die  Drehung  des  losen  Rades  auf  der  Achse  entspricht  nur  dem  Unter- 
schiede der  Längen  des  änfscren  und  inneren  Schienenstranges. 

Als  Anhaltspunkt  ilir  die  Dimensionierung  von  Lokomotiven  sekundärer  Bahnen 
und  ftlr  die  Beurteilung  der  von  diesen  Maschinen  zu  erwartenden  Leistungen  lassen 
wir  hier  zwei  Tabellen  (S.  61  u.  62)  folgen,  deren  erste  die  entsprechenden  Verhältnisse 
der  in  der  Lokomotivfabrik  von  Kraufs  & Cie.  in  München  gebauten  Tenderlokomotiven 
für  sekundäre  Buhnen  angiebt,  während  die  zweite  sich  auf  Tcnderlokomotivcn  aus  der 
Fabrik  der  Maschincubaugcsellschaft  Karlsruhe  bezieht. 

Zu  diesen  Tabellen  ist  zu  bemerken:  Für  schmalere  Spuren,  als  in  den  Tabellen 
angegeben,  dürfen  auch  die  Kurven  gegen  dort  stärker  werden. 

Die  Maschinen  bis  zu  10  Pferdestärken  passen  besonders  gut  für  den  Zugkraft- 
dienst in  grofsen  Etablissements;  ftlr  Baunnternehmungen  sind  die  20,  30,  40  und 
öOpferdigen  Maschinen  beliebt.  Für  sekundäre  Bahnen  mit  starkem  Personenverkehr 
sind  die  60pfcrdigcn  Lokomotiven  zu  empfehlen,  während  die  stärkeren  vorzuzichcn, 
wenn  der  Güterverkehr  Uberwiegt  und  die  Steigungen  erheblich  sind. 

9.  Einteilung  der  Bahn  in  Betriebsstrecken. 

Der  Verkehr  auf  Bahnen,  welche  teils  im  flachen  Lande,  teils  im  Gebirge  liegen, 
kann  nicht  mit  Vorteil  in  beiden  Strecken  mit  gleichen  Lokomotiven  und  Zugkräften 
aufrecht  erhalten  werden.  Während  man  oft  in  der  Lage  ist,  im  Interesse  einer  billigeren 
Bahnnnterhaltung  im  flachen  Lande  leichtere  Maschinen  anzuwenden,  ist  man  meist  ge- 
zwungen, trotz  Benutzung  der  schwersten  dreifach  gekuppelten  I Lokomotiven,  eine  Reduk- 
tion der  Zugstärken  im  Gebirge  cintreten  zu  lassen. 

Da  es  unbequem  sein  würde,  von  den  am  Fufse  der  Gebirgstrecken  angebrachten 
Zügen  den  entsprechenden  Teil  der  Achsen  auszusetzen  und  diese  so  lange  anzusammeln, 
bis  sie  einen  neuen  Zug  bilden,  ist  cs  zweckmäfsig,  die  Steigungen  der  Gebirgsstrecke 
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Tabelle  XV«. 

Prinzipal-Verhältnisse  der  Tender-Lokomotiven  der  Maschinenbau-Gesellschaft  Karlsruhe 
für  schmale  nnd  normale  Spurweiten- 
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Die  durch  Klammern  verbundenen  Zeilen  beziehen  sich  auf  Lokomotiven  von  übereinstimmendem  Typus. 


so  zu  normieren,  dafs  man,  je  nach  den  zu  überwindenden  Terrainscbwicrigkeitcn,  mit 
einer  Teilung  des  angebrachten  Zuges  in  zwei,  drei  oder  mehr  Teile,  passende  Zug- 
stürken bekommt. 

In  dem  folgenden  Kapitel  II,  unter  „Bestimmung  der  Maximalsteigungen  und  der 
zweckmäfsigsten  Länge  derselben“  sind  die  nötigen  Anhaltspunkte  zur  Berechnung  der 
Steigungen  im  Oebirge  im  Verhältnisse  zu  denen  der  angrenzenden  Flaeblandsstrecke 
gegeben. 
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Es  ist  zu  empfehlen,  die  Hauptreparaturwerkstätte  an  der  Stelle  der  Bahn  anzu- 
legcn,  an  welcher  diese  Teilung  der  ZUge  vorzunebmen  ist,  da  hier  sämtliche  Lokomotiven 
der  Bahn  Zusammentreffen,  also  am  lcichtcsteu  revidiert,  resp.  repariert  werden  können. 

Ist  eine  Trennung  der  ZUge  auf  einer  Bahn  nicht  nötig,  so  verlegt  man  gern  die 
Hauptreparaturwerkstätte  in  die  Mitte  der  Bahn,  weil  dann  defekt  werdende  Fahrzeuge 
im  Durchschnitt  die  kürzesten  Wege  zu  ihrer  Erreichung  zu  durchlaufen  haben. 

Über  die  Ausdehnung  der  den  Werkstätten  zu  gebenden  Anlagen,  sowie  Uber  die ' 
Einrichtung  von  Nebenwerkstätten  ist  im  Kapitel  XIV  des  ersten  Bandes  des  Handbuches 
für  specielle  Eisenbahntechnik  von  Heusinger  v.  Waldegg  das  Nötige  gesagt.  Es 
mag  hier  nur  die  Vereinsbestimmung  angeführt  werden,  welche  empfiehlt,  die  Gröfsc 
sämtlicher  bedeckter  Arbeitsräumc  für  einen  Rcparaturbestaud  von  25°/0  der  Lokomotiven, 
8°/0  der  Personenwagen  und  3°/0  der  Güterwagen  cinzurichten.  Aufserdcm  sollen  noch 
&°/o  der  sämtlichen  Wagen  auf  Gleisen  innerhalb  der  Werkstättcnciufriedigung  aufgestellt 
werden  können. 

Die  Gröfse  der  anzulegendcn  Lokomotivschuppen  richtet  sich  nach  der  Zahl  der 
Lokomotiven,  die  in  ihnen  Platz  finden  müssen,  und  diese  wieder  nach  dem  aufgestcllten 
Fahrplane,  resp.  nach  der  Lokomotivdisposition. 

Zum  Ersätze  des  von  den  Lokomotiven  verbrauchten  Wassers  und  der  verbrannten 
Kohlen  sind  Uber  die  ganze  Länge  der  Bahn  hin  Wasser-  und  Kohlcnstationcn  anzu- 
legen, deren  Entfernungen  sich  nach  dem  Verbrauche  der  Lokomotiven  und  nach  dem 
Fassungsraume  des  Tenders  an  Wasser  und  Kohlen  richten. 

Auch  Uber  die  Entfernungen  der  Wasserstationen  ist  das  nötige  iu  Kapitel  II 
angegeben,  sie  beträgt  durchschnittlich  für  Flachlandsstrcckcn  25  km  und  in  Gebirgs- 
streckcn  15  km,  wenn  ein  besonderer  Tender  vorhanden  ist  und,  wenn  dieser  fehlt, 

9 — 10  resp.  5 — 6 km  in  den  genannten  Strecken. 

Von  vielfach  unterschätzter  Wichtigkeit  ist  die  Frage  nach  der  Reinheit  des  vor- 
handenen Wassers.  Unreines  Wasser  verteuert  die  Unterhaltungskosten  des  Lokomotiv- 
parks  sehr  erheblich  und  vergröfsert  den  Brenmnaterialverbraueh  der  Maschinen.  (Vergl. 
Kapitel  II). 

Wird  der  Fasstingsraum  des  Tenders  an  Kohlen  halb  so  grofs  angenommen,  wie 
der  an  Wasser  und  ist  die  Menge  des  verbrauchten  Wassers  achtmal  gröfser  als  die 
der  verbrannten  Kohlen,  so  mufs  stets  die  vierte  Wasserstation  mit  einer  Kohlenstation 
verbunden  sein. 

Die  Entfernung  der  Stationen  von  einander  darf  selbstverständlich  nicht  gröfser 
werden,  als  die  der  Wasserstationen,  sie  richtet  sich,  soweit  nicht  andere  Gründe  für 
die  Anlage  von  Stationen  mafsgebend  sind,  nach  der  Stärke  des  Verkehrs,  der  Zahl  der 
Gleise  und  nach  der  Geschwindigkeit  der  ZUge.  Allgemein  gültige  Regeln  lassen  sich 
nicht  wohl  angeben. 

10.  Art  der  Ausführung  der  einzelnen  Bauobjekte. 

Die  Art  und  Weise  der  Bauausführung  der  einzelnen  Bauobjekte,  die  Konstruktion 
und  das  zu  verwendende  Material  für  dieselben  kommen  bei  der  Wahl  der  Linie 
allerdings  nur  sehr  wenig  oder  gar  nicht  in  Frage,  üben  aber  einen  nicht  unerheblichen 
Einfluß  aus,  einerseits  auf  die  Dauer  und  Sicherheit  der  Bahnanlage,  andererseits  auf 
die  Kosten  derselben. 

Für  die  Bauwerke  auf  der  freien  Strecke,  wie  Brücken,  Viadukte  u.  s.  w. 
sind  wenigstens  bei  Hauptbahnen  durch  allgemeine  Bestimmungen  die  Grenzen  hierfür 
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schon  enger  gezogen,  da  für  diese  Holzkonstruktionen  Überall  ausgeschlossen  sind  und 
hier  demnach  nur  die  Wald  zwischen  Stein-  und  Eisenkonstrnktion  bleibt. 

Im  allgemeinen  wird  mau  dabei  dahin  streben,  Steinkonstruktionen  in  Anwendung 
zu  bringen,  da  diese  wegen  ihrer  unfraglich  griifscren  Dauerhaftigkeit  vor  jenen  den 
Vorzug  verdienen,  doch  ist  das  bei  den  Anforderungen,  welche  man  heute  bei  Über- 
schreitung von  Kltlsscn,  Straften  u.  s.  w.  an  die  Bahnen  in  betreff  der  Öffnungsweite 
u.  s.  w.  stellt,  nicht  ttbcrall  mehr  durchführbar  und  wird  im  Programme  im  allgemeinen 
nur  eine  Grenze  angegeben  werden  können,  bis  zu  welcher  man  eventuell  Opfer  zu 
Gunsten  der  Steinkonstruktion  bei  einzelnen  Bauwerken  bringen  soll. 

Anders  ist  es  bei  sekundären  Bahnen,  wo  Holzkonstruktionen  ftlr  zulässig  erachtet 
werden  und  ist  es  für  diese  zwcckmäftig,  nach  Abwägung  der  Vor-  und  Nachteile  der 
verschiedenen  Konstruktionen  gegeneinander,  namentlich  der  gröfteren  Dauer  aber  ver- 
bunden mit  gröfteren  Kosten  der  Stein-  und  Eisenkonstruktionen,  gegenüber  der  ge- 
ringeren Dauer,  aber  auch  geringeren  Kosten  der  Holzkonstruktionen  von  Seiten  des 
Bauherrn  die  Wahl  ftlr  die  eine  oder  andere  von  vornherein  zu  treffen  und  die  Ent- 
scheidung in  das  Programm  mit  aufzunchmen. 

Etlr  die  Hochbauten  auf  den  Bahnhöfen  bestehen  iu  Bezug  auf  die  Art 
und  Weise  ihrer  Ausführung  einschränkende  Bestimmungen  nicht,  und  ist  es  fllr  diese 
ganz  besonders  am  Platze,  Uber  die  Bauausführung  das  Nähere  festzuBetzen,  weil  hier 
nur  zu  häufig  in  Bezug  auf  Dauerhaftigkeit  und  Solidität  des  Guten  zu  viel  geschieht. 

Nur  selten  lassen  sich  ftlr  eine  neue  Bahn  alle  die  einschlagenden  Verhältnisse 
so  Übersehen,  daft  mit  Sicherheit  die  erforderliche  Anordnung  und  namentlich  die  Grüfte 
der  Bahnhoftbauten  von  vornherein  bestimmt  werden  können.  Hier  muft  erst  die  Er- 
fahrung sprechen  und  das  Erfordernis  erkennen  lassen.  Es  kommt  bei  diesen  Gebäuden 
nicht  so  sehr  auf  ihre  Dauerhaftigkeit,  sondern  in  erster  Linie  auf  ihre  Zweckmäftigkeit 
an.  Letztere  läfst  häutig  schon  nach  kurzer  Zeit  Änderungen  der  ersten  Anlage  wün- 
schenswert erscheinen,  und  sind  diese  Änderungen  um  so  leicher  und  billiger  ausführ- 
bar, je  mehr  man  diese  Gebäude  provisorisch  hergcstcllt  hat.  Man  darf  sogar  behaupten, 
daft  in  den  meisten  Fällen  derartige  Änderungen  schon  früher  nötig  werden  durften, 
aft  selbst  die  provisorischsten  ersten  Anlagen  baufällig  werden,  wenn  nicht  mit  diesen 
von  vornherein  weit  Uber  das  erste  Bedürfnis  hinausgegangen  wird,  was  im  allgemeinen 
nicht  ökonomisch  sein  möchte. 

FUr  die  Baulichkeiten  auf  den  Bahnhöfen  durfte  cs  daher  geraten  erscheinen, 
sämtlich  in  der  ersten  Anlage  nicht  massiv,  sondern  in  Fachwerk  zu  erbauen,  jedenfalls 
sind  allgemeine  Bestimmungen  hierüber  in  dem  Programme  vorzusehen. 

$ 7.  Studium  vorhandener  Karten  und  Einträgen  verschiedener  Linien  in 
dieselben.  Ftlr  die  erste  Projektierung  einer  Linie  sucht  man  sich  zunächst  die  besten 
vorhandenen  Übersichtskarten  der  Gegend  zu  verschaffen:  Karten  im  Mafestabe  von 
1:50000  oder  auch  1 : 100000  sind  hierfür  geeignet  und  ausreichend. 

Der  besseren  Übersicht  halber  zieht  man  in  diesen  Karten  alle,  auch  die  kleinsten 
Wasscrläufe  blau  aus,  um  dieselben  hervortreten  zu  lassen,  weil  diese,  wenn  das  Terrain 
nur  einigermaften  coupiert  ist,  ftlr  die  Lage  der  Linie  entscheidend  sind. 

Durch  aufmerksames  Studium  dieser  Karten,  welches  sich  vornehmlich  auf  die 
Lage  der  Städte,  Ortschaften  und  industriellen  Etablissements,  der  Wasscrläufe  und 
Wasserscheiden,  der  Kanäle,  der  Wege  und  etwa  vorhandenen  Eisenbahnen  zu  erstrecken 
hat,  gewinnt  man  in  der  Kegel  genügenden  Anhalt,  um  eine  oder  mehrere  mögliche 
Linien  in  die  Karte  eintragen  zu  können,  womit  die  erste  Basis  ftlr  die  Tracierung 
einer  Bahnlinie  gewonnen  ist. 
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$ 8.  Bereisung  der  nach  den  Karten  aufgesuchten  Linien  nnd  Studium 
der  örtlichen  Verhältnisse.  Es  wird  nnn  vor  allem  eine  Bereisung  der  nach  den 
Karten  aufgesuchten  Liuien  notwendig,  einerseits,  am  sich  an  Ort  und  Stelle  durch  den 
Angenschein  von  der  Vollständigkeit  und  Genauigkeit  der  Karten  und  der  Ausführbar- 
keit der  Linie  Überzeugung  zu  verschaffen,  andererseits  die  flir  die  weitere  Bearbeitung 
des  Projekts  nötigen  Daten  Uber  alle  Verhältnisse,  welche  auf  den  Bau  und  Betrieb  der 
Bahn  Einflufs  haben  konnten,  zu  sammeln. 

1.  Linie  in  ebenem  Terrain. 

In  ebenem  Terrain  ist  es  leicht,  durch  Begehung  der  in  die  Karte  eingetragenen 
Linie  ein  Urteil  Uber  dereu  Zweekmäfsigkeit  und  Ausführbarkeit  sich  zu  bilden,  da  Be- 
denken gegen  dieselbe  hauptsächlich  aus  der  Situation  entspringen. 

Man  hat  dabei  zu  achten  auf  eine  zweckmäfsige  Lage  der  Bahnhöfe  und  eine 
gute  Zugänglichkeit  derselben;  auf  eine  rechtwinkelige  Überschreitung  von  gröfseren 
Flüssen  an  den  Stellen  eines  günstigen  Profils;  möglichste  Abkürzung  der  in  Inundations- 
gebieteu  zu  erbauenden  Strecke.  Sodann  vermeidet  man  häufige  Wege-  und  Strafsen- 
kreuzungen. Moore  und  Seen  sucht  man  an  der  seichtesten  und  Bcbmalsten  Stelle  zu 
überschreiten.  Ebenso  wird  man  nach  Möglichkeit  Gebäude  unberührt  lassen,  wobei  die 
gesetzlichen  Bestimmungen  zu  berücksichtigen  sind,  welche  z.  B.  in  Preufsen  für  die  mit 
Stroh-  und  Schindeldächern  gedeckten  Gebäude,  sowie  für  Scheunen  eine  Entfernung 
von  mindestens  38  m von  der  nächsten  Schiene  vorschreiben.  Diese  Entfernung  mufs, 
im  Falle  die  Eisenbahn  auf  einem  Damme  liegt,  noch  um  das  1'/,  fache  der  Hohe  des 
Dammes  Uber  dem  Terrain  vergröfsert  werden.  Man  suche  ferner  Durchschueidung 
grofscr  Acker-  und  Wiescnkomplexe  und  ganz  unbedingt  Berührung  von  Kirchhofen  und 
Kirchen  zu  vermeiden,  da  die  Erwerbung  derselben  mit  solchen  Weitläufigkeiten  und 
Schwierigkeiten  verbunden  ist,  dafs  grofse  Kosten  für  deren  Umgebung  aufgewandt  wer- 
den dürfen. 

Die  Begehung  der  Strecke  läfst  leicht  erkennen,  wie  weit  diesen  Forderungen 
bei  der  ersten  Linie  Rechnung  getragen  ist,  — ob  und  wie  durch  Änderung  der  Linie 
denselben  entsprochen  werden  kann. 

In  der  Kegel  wird  man  in  der  Lage  sein,  in  ebenem  Terrain  gleich  bei  der 
ersten  Bereisung  das  ganze  zur  Bearbeitung  eines  generellen  Bahnprojektes  erforderliche 
Material  sammeln  zu  können.  Man  vervollständigt  die  vorhandenen  Kartell  durch  Nach- 
trägen etwa  fehlender  Häuser,  Fabriken,  Wege  und  W'asserläufe,  deren  Lage  man  durch 
Einschreiten  auf  Grenzen  u.  s.  w.  festlegt  und  berichtigt  nach  dem  örtlichen  Befunde  die 
Linie  nach  Mafsgabe  des  oben  Gesagten.  Zur  Anfertigung  eines  generellen  Längen- 
profils genügt  ein  einfaches  Geschwindnivellement,  was  man,  um  Beschädigungen  von 
Privateigentum  zu  vermeiden,  meistens  auf  Wegen  entlang  ansführt  und  bei  dem  man 
wichtigere  Punkte  in  der  Linie  selbst  durch  Nivellieren  den  Grenzen  entlang  anbindet. 
Bei  einem  solchen  Nivellement  kommt  cs  fast  nur  auf  die  Höhenlage  der  gekreuzten 
Wege  und  Wasscrlänfe  an,  und  ist  das  angegebene  einfachste  Verfahren,  wie  gesagt, 
ausreichend. 

Man  mifst  ferner  noch  die  Breiten  der  Strafsen,  Wege  und  Wasserläufe  und  sucht 
für  letztere  den  höchsten  Wasserstand  genau  zu  ermitteln,  da  dieser  in  den  meisten 
Fällen  für  die  Höhenlage  des  Bahnplanums  bestimmend  ist.  Sammelt  man  dann  noch 
die  Daten,  welche  nach  den  in  § 12  und  15  gegebenen  Anhaltspunkten  zur  Bestimmung 
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der  Durchflufsweiteu  und  der  Anordnung  der  Brücken  und  Durchlässe  ft  Ir  die  durch- 
schnittenen Wasserläufe  erforderlich  sind,  so  ist  das  Material  zur  Bearbeitung  des  gene- 
rellen Projektes  für  eine  Bahnlinie  in  der  Ebene  gewonnen. 

2.  Linie  in  coupiertem  Terrain. 

Ungleich  schwieriger  ist  die  Beurteilung  einer  durch  die  Karte  bestimmten  Bahn- 
linie in  coupiertem  Terrain,  wo  die  Situation  ftlr  die  Lage  der  Linie  von  untergeord- 
neter Bedeutung  und  die  Höhen-Vcrhältnisse  in  den  meisten  Fällen  von  bestimmen- 
dem Einflurs  sind.  Aufser  den  Schwierigkeiten,  welche  hier  in  gleichem  Mafse  wie  hei 
der  Linie  in  der  Ebene  durch  die  Situation  gegeben  werden,  kommen  noch  die  ans  den 
Höhenverhältnissen  entspringenden  hinzu  und  beeinträchtigen  diese  das  Urteil  Uber  die 
zweckmäfsige  I-age  der  Bahntracc  um  so  mehr,  als  der  Einflufs,  welchen  sie  auf  die- 
selbe ausüben,  nur  selten  nach  dem  blofsen  Augenschein  mit  einiger  Sicherheit  geschätzt 
werden  kann.  Hier  ist  man  genötigt,  schon  bei  der  ersten  Bereisung  verschiedene  Höhen- 
messungen vorzunehmen,  um  die  in  die  Karte  eingetragene  Linie  hinsichtlich  ihrer  Aus- 
führbarkeit prüfen  zu  können.  Für  derartige  Zwecke  ist  das  Aneroid  ein  vorzügliches, 
ja  beinahe  unentbehrliches  Instrument.  Es  liefert  dasselbe  bei  richtigem  Gebrauche  ftlr 
diesen  Zweck  ausreichend  sichere  Resultate  und  gestattet  mit  geringem  Aufwande  an 
Muhe  und  Zeit  die  Hübenbestimmung  einer  grofsen  Anzahl  von  Terrainpunkten. 

Die  gefundenen  Höhen  trägt  mau  in  die  Übersichtskarten  ein  und  ist  dadurch 
in  der  Lage,  mehrere  generelle  Längeuprofilc  konstruieren  zu  können;  zum  Aufträgen 
derselben  ist  quadriertes,  in  Millimeter  geteiltes  Papier  zu  empfehlen. 

Nach  diesen  generellen  Lüngcnprofilen  läfst  sich  dann  schon  beurteilen,  welche 
von  den  fraglichen  Linien  einer  weiteren  Bearbeitung  wert  oder  wegen  zu  ungllnstiger 
Steigungsverhältnissc,  zu  grofscr  Erdarbeiten  oder  Kunstbauten  anfgegeben  werden  kann. 

Man  macht  dabei  leicht  die  Erfahrung,  wie  schwer  cs  ist,  Höhen-  und  Steigungs- 
Verhältnisse  nach  dem  blofRen  Auge  auch  nur  einigermaßen  sicher  zu  schätzen.  Linien, 
welche  ganz  bauwürdig  aussehen,  stellen  sich  oft  nach  den  Höhenmessungen  als  durch 
aus  unzweckmäßig  heraus  und  umgekehrt.  Namentlich  wird  das  Auge  leicht  in  kurzen 
Thälern  getäuscht  und  hört  die  Schätzung  bei  Überschreitung  von  Wasserscheiden  ganz 
und  gar  auf.  Man  darf  wohl  behaupten,  daß  ein  weniger  geübter  Techniker  mit  Hülfe 
des  Aneroids  eine  Bahnlinie  in  coupiertem  Terrain  sicherer  beurteilen  kann,  als  der 
erfahrenste  Ingenieur,  wenn  sich  derselbe  lediglich  auf  seinen  geübten  Blick  verläfat. 

Selbstverständlich  kann  man  sich  dabei  auch  der  Nivellierinstrumente  bedienen, 
doch  sind  derartige  Nivellemente  sehr  umständlich  und  zeitraubend,  und  verdient  ftlr 
diesen  Zweck  das  Aneroid  unbedingt  den  Vorzug. 

§ 9.  Anfertigung  von  Horizontalknrvenpläneu.  Wenn  nach  den  Ergebnissen 
der  Bereisung  in  coupiertem  Terrain  die  Richtung  ftlr  eine  oder  mehrere  mögliche  Linien 
in  größeren  Zügen  bestimmt  ist,  so  hat  die  eigentliche  generelle  Bearbeitung  dieser  Linien 
zu  beginnen. 

Diese  besteht  zunächst  in  der  Anfertigung  von  Horizontnlkurven-  oder  Schichten- 
plänen.  Die  Ausdehnung  derselben  richtet  sich  nach  den  örtlichen  Verhältnissen,  nach 
deren  Befund  bei  der  Bereisung  der  Gegend  die  Grenzen  ftlr  die  verschiedenen  Strecken 
im  allgemeinen  festgestellt  werden  müssen. 

In  engen  Thälern  kann  sie  unter  Umständen  auf  sehr  geringe  Dimensionen  be- 
schränkt werden,  während  sic  in  flachen  Thälern,  mehr  noch  in  unregelmäßig  gebildetem 
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Terrain  und  da,  wo  Wasserscheiden  zu  Überschreiten  sind,  oft  sehr  weit  gegriffen  wer- 
den müssen,  um  alle  Varianten  einer  Linie  im  Plane  konstruieren  zu  können. 

Eine  besonders  grofse  Genauigkeit  ist  für  diese  Schiehtenpliine  nicht  erforderlich, 
da  dieselben  nur  das  Material  liefern  sollen,  nach  welchem  die  Hahnlinie  in  engeren 
Grenzen  festgelcgt  und  namentlich  die  Wahl  unter  verschiedenen  möglichen  Linien  und 
Varianten  entschieden  werden  kann,  während  die  Ermittelung  der  genauen  Lage  der- 
selben der  speciellen  Bearbeitung  Vorbehalten  bleiben  mufs,  welche  erst  innerhalb  der 
so  gewonnenen  engen  Grenzen  vorgenommen  wird. 

Es  genltgt  für  diese  Pläne  ein  Mafsstab  von  1 : 10000  nnd  ist  damit  wobl  die 
erforderliche  Genauigkeit  am  besten  gekennzeichnet. 

Die  Herstellung  der  Horizontalkurvenpläne  ist  auf  zwei  ganz  verschiedenen  Wegen 
zu  erreichen,  welche  hier  nacheinander  behandelt  werden  sollen. 

1.  Aufnahme  des  Terrains  auf  geometrischem  Wege,  mit  Hülfe  von  Mefslatte, 
Nivellierinstrument  und  Aneroid.  Zeichnen  der  Pläne. 

Aufnahme  der  Situation. 

Wohl  nur  in  wenigen  Fällen  wird  fllr  den  vorliegenden  Zweck  eine  besondere 
Aufnahme  der  Situation  einer  Gegend  erforderlich  sein,  da  fast  Überall  in  kultivierten 
Ländern  Forst-  nnd  Feldmarkskarten  existieren,  welche  fUr  die  Anfertigung  der  Schichten- 
pläne benutzt  werden  können. 

In  Preufsen,  Württemberg  und  Österreich  sind  solche  Karten  (Katasterpläne)  im 
Mafsstabe  von  1 : 2500,  in  Raden  im  Mafsstabe  von  1 : 2000  und  in  Bayern  in  einem 
solchen  von  1 :5000  für  eine  jede  Gemeinde  vorhanden  und  können  entweder  in  Ab- 
drücken von  den  betreffenden  Behörden  direkt  bezogen  werden,  oder  es  wird  gestattet, 
Kopien  von  denselben  anzufertigen. 

Nur  wo  solche  Karten  fehlen,  ist  eine  Aufnahme  der  Situation  erforderlich. 

Diese  beschränkt  sich  aufser  den  für  die  Höhenbestimmungen  nötigen  Terrain- 
punkten auf  die  vorhandenen  Wege,  Wasserlänfe,  Gebäude  n.  s.  w.  und  bleiben  die 
Eigentumsgrcnzeu  dabei  unberücksichtigt. 

Es  empfiehlt  sich,  zu  diesem  Zwecke  im  Felde  möglichst  lange  gerade  Linien 
auszustecken.  Diese  werden  mit  Hülfe  der  Kette,  des  Mefsbandes,  der  Mefslatten,  der 
bayerischen  Drehlatte*),  unter  Umständen  auch  zweckmäfsig  mit  dem  Mefsrad  von  Rud. 
Wittmann’)  gemessen  und  nach  Stationen  von  100  m Länge  event.  mit  halben  Zwischen- 
atationen  eingetcilt,  welche  durch  kleine,  mit  Nummern  zu  versehende  Pfähle  markiert 
werden. 

Die  Winkel,  welche  diese  Linien  bilden,  werden  mit  Winkelmefsinstrnmcnten  oder 
auch  durch  Messung  der  Schenkel  bestimmt. 

Diese  sogenannte  Polygonlinie  dient  der  Terrainaufnafame  als  Basis. 

Man  steckt  rechtwinklig  auf  dieselbe  mit  Hülfe  eines  WinkelkopfeR  nach  beiden 
Seiten  hin  gerade  Linien  in  einer  der  Ausdehnung  der  Aufnahme  entsprechenden  Länge 
ans,  und  mifst  in  diesen  von  der  Basis  aus  die  für  die  Höhe  und  Situation  des  Terrains 
tnafsgebenden  Punkte  ein,  diese  markiert  man  mit  kleinen  Pfählen,  welche  mit  den 
Stationsnummern  der  Standlinie  nnd  der  Entfernung  von  derselben  liezeichnet  werden, 
und  notiert  sie  in  dem  Feldmanuale,  in  welchem  man  die  Situation  derselben  skizziert 

®)  Banemfeind.  Elemente  der  Vermemnngsknnde. 

T)  Zeitsthr.  d.  öaterr.  log.-  n.  Arch.-Ver.  1875,  S.  44 — 48. 
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Die  Entfernung  dieser  Ordinatenlinien  von  einander  bängt  von  der  Situation  and 
Terrainformatiou  ab.  In  gleichmäßig  gebildetem  Terrain,  an  flachen  Lehnen  kann  sie 
mehrere  Stationslüngcu  betragen,  während  in  stark  wechselndem  Terrain  die  Ordinaten 
näher  aneinander  gelegt  werden  mltssen,  nnd  zwar  so  nahe,  daß  gröfsere  Terrainwechsel 
nicht  zwischen  zwei  Ordinaten  fallen.  Dabei  müssen  in  stark  conpiertem  Terrain  die 
Höhenverhältnisse  immer  mnfsgebend  sein,  und  wird  man  unter  Umständen,  wo  die  letz- 
teren eine  gröfsere  Entfernung  der  Ordinaten  zulassen,  gut  thun,  für  die  Aufnahme  von 
Wegen,  Wasserläufe  u.  s.  w.  zwischen  denselben  IlUlfslinien  zu  benutzen,  welche  in  der 
allgemeinen  Richtung  der  Wege  u.  s.  w.  auszustecken  und  durch  die  Schnittpunkte  mit 
den  Ordinaten  fcstzulegen  sind. 

Aufnahme  der  Terrainbühen. 

a.  Mit  Hülfe  des  Nivellierinstruments.  Die  Art  der  Aufnahme  der  Terrain- 
höhen mit  Hülfe  des  Nivellierinstruments  fttr  generelle  Vorarbeiten  war  allerdings  bis 
jetzt  in  Deutschland  die  gebräuchlichste,  wir  müssen  dieselbe  im  allgemeinen  aber  nichts- 
destoweniger als  unzweckmäßig  bezeichnen,  da  sie  für  den  Zweck  der  generellen  Vor- 
arbeiten unverhältnismäfsig  viel  Zeit  erfordert  und  dementsprechende  Kosten  verursacht. 
Nur  da,  wo  durch  örtliche  Umstände  die  mögliche  Lage  der  Bahnlinie  von  vornherein  in 
enge  Grenzen  eingeschlossen  ist,  wo  also  die  Ausdehnung  der  anzufertigenden  Schiehten- 
pläne  eine  geringe,  wird  der  Gebrauch  des  Nivellierinstrumentes  gerechtfertigt  erscheinen, 
da  für  kleinere  Aufnahmen  der  Zeitaufwand  überall  nicht  bedeutend  ist. 

Wir  wollen  es  daher  unterlassen,  hier  näher  auf  die  Aufnahmen  mit  dem  Nivellier- 
instrument einzugehen  und  werden  erst  in  einem  späteren  Abschnitte  der  vorliegenden 
Abhandlung  einige  Angaben  für  die  praktische  Handhabung  des  Nivellierinstrumentes 
geben.  Wir  bemerken  nur,  dafs  da,  wo  Fcldumrkskartcu  bereits  vorhanden  sind,  das 
Nivellieren  der  Wege  und  einiger,  nach  der  Situation  zu  wählenden  Eigentumsgrenzeu 
meistens  ausreicht,  wobei  die  Entfernungen  der  einzelnen  Punkte  durch  Einschreiten 
genügend  genau  bestimmt  werden. 

b.  Aufnahme  der  Terrainhöhen  mit  Hülfe  des  Aueroids.  Diese  Messungen 
mit  Aneroidbarometern  sind  in  Österreich  seit  geraumer  Zeit,  länger  noch  in  England, 
Ihr  derartige  Arbeiten  gebräuchlich.  Heyder  empfiehlt  dieselben  in  seiner  „systema- 
tischen Anleitung  zum  Trocieren  von  Eisenbahnen11  schon  im  Jahre  1860,  während  inan  in 
Deutschland  bis  jetzt  wenig  Aneroidaufnahmcn  ausfübrt  und  sogar  noch  häufig,  besonders 
bei  Praktikern,  ungünstige  Urteile  Uber  die  Leistungsfähigkeit  dieser  Instrumente  hört 

So  sprachen  sich  auf  der  am  14.  September  1874  in  Düsseldorf  abgehaltenen 
Versammlung  der  Techniker  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  bei  Beantwortung  der 
Frage:  „Welche  Erfahrungen  liegen  bei  generellen  Eisenbahnvorarbeiten  über  das  Uöhen- 
tnessen  mittels  Aneroidbarometer  vor?“  nur  9,  größtenteils  österreichische  Verwaltungen 
Uber  die  erzielten  Resultate  günstig,  dagegen  4,  meistens  deußche,  ungünstig  aus. 

Das  Vorurteil  gegen  Barometermessungen  hat  seinen  Grund  wohl  hauptsächlich 
in  den  übertriebenen  Ansprüchen  an  die  Genauigkeit  der  Aufnahmen.  Häufig  mögen 
auch  bedeutende  Fehler,  welche  durch  unrichtige  Handhabung  der  Instrumente  eußtan- 
den  sind,  diesen  selbst  zur  Last  gelegt  sein.  Es  dürfte  daher  hier  wohl  angezeigt  seiu, 
näher  auf  die  Messungen  mit  Barometern  einzugehen  und  sollen  im  Folgenden  die  Kon- 
struktion der  Ancroide,  das  Prinzip  der  barometrischen  Hühenmessungen  und  die  Aus- 
führung der  Feldarbeiten  mit  denselben,  sowie  die  Berechnung  der  barometrisch  gemes- 
senen Höhen  näher  behandelt  werden. 
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Das  Barometer  ward«  im  Prinzip  1643  durch  Toricelli  erfunden  und  die  Höbenabnahme  der 
Quecksilbersäule  auf  hochgelegenen  Bergen  zuerst  1643  durch  Pascal  nachgewiesen.  Schon  dieser  kam 
auf  den  Gedanken,  dafs  es  mit  Hülfe  des  Barometers  möglich  werden  müsse,  Höhendifferenzen  zu  bestimmen, 
aber  erst  durch  das  1676  von  Boyle,  Townley  und  Mariotte  gefundene  und  nach  letzterem  benannte 
Gesetz,  dafs  die  Gewichte  gleicher  Volumina  Luft  dem  auf  sie  wirkenden  Drucke  direkt  proportional  sind, 
kam  man  der  Berechnung  von  Höhenunterschieden  mittels  vorgenommener  barometrischer  Messungen  näher. 
Gegen  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  wurde  dann  von  Laplace  eine  bis  jetzt  nicht  übertroffene  Formel 
für  diese  Berechnung  aufgestellt,  nachdem  vor  ihm  viele  Gelehrte  die  Theorie  der  Barometermessungen 
studiert  und  gefördert  hatten. *) 

Konstruktion  der  Aneroidc.  So  lange  nur  Quecksilber-Barometer  bekannt 
waren,  konnten  dieselben  wohl  zur  Bestimmung  einzelner  Höhenpunkte  verwandt  werden, 
blieben  aber  ihrer  leichten  Zerbrechlichkeit  halber  zum  Gebrauche  im  Felde  ungeeignet 
Erst  durch  Erfindung  der  Feder-Barometer  oder  Aneroidc  wurde  diesen  Instrumenten  ein 
weites  Gebiet  der  Anwendung  eröffnet.  Das  erste,  1847  von  Vidi  angefertigte  Aneroid 
bestand,  wie  noch  jetzt  die  meisten,  aus  einer  möglichst  luftleer  gepumpten  Büchse, 
welche  oben  und  unten  mit  einem  wellenförmig  gebogenen  Blech  geschlossen  war.  Dieses 
Blech  folgt  jeder  Drnckänderung  sehr  leicht  und  werden  die  kleinen  Bewegungen  des- 
selben mit  einer  starken,  etwa  300maligcn  Übersetzung  durch  einen  Zeiger  auf  einer 
kreisförmigen  Teilung  sichtbar  gemacht. 

Nandet  brachte  Verbesserungen  am  inneren  Mechanismus  an  nnd  sind  die  so 
konstruierten  Instrumente  znr  Zeit  vielfach  in  Anwendung  und  von  fast  allen  besseren 
Mechanikern  zum  Preise  von  90  bis  100  M.  zu  beziehen.  In  neuester  Zeit  hat  der 
Fabrikant  Bohne  in  Berlin  diese  Naudet’sehen  Aneroide  noch  wesentlich  vervollkomm- 
net, indem  er  sie  durch  eine  sehr  sinnreiche  Konstruktion  gegen  die  Einwirkung  der 
Temperatur  fast  vollständig  unempfindlich  machte.*)  Bourdon  konstruierte  Aneroide 
mit  kreisförmig  gebogener  luftleerer  Röhre,  welche  trotz  der  gröfseren  Einfachheit  und 
der  gröfseren  Empfindlichkeit  für  Höhenmessungen  nicht  in  Aufnahme  gekommen  sind. 
Goldschmidt  in  Zürich  fand  1857  einen  neuen  Übersetzungs-Mechanismus  fltr  das 
Vidi’sche  Aneroid,  welcher  durch  die  dadurch  erzielte  Einfachheit  der  Konstruktion  das 
Instrument  (Preis  120  M.)  für  gröfsere  Reisen,  wo  dasselbe  Beschädigungen  leichter  aus- 
gesetzt ist,  besonders  geeignet  macht.  Erschwert  wird  der  Gebrauch  dieses  Aneroids 
dadurch,  dafs  jede  Ablesung  unter  Zuhttlfenahme  einer  sehr  fein  geteilten  Mikrometer- 
schraube bewirkt  werden  mufs.  In  neuerer  Zeit  hat  Goldschmidt  selbstregistrierende 
Aneroide  angefertigt,  welcher  Erfindung  ein  grofser  Wert  beizumessen  ist.  Noch  eine 
andere  Konstruktion  mit  direkter  mikroskopischer  Ablesung  und  vcrbältnismäfsig  grofser 
Empfindlichkeit  ist  vom  Ingenieur  J.  H.  Reitz  ersonnen.  Diese  Instrumente  werden  vom 
Mechaniker  Deutschbein  in  Hamburg”)  zum  Preise  von  120  M.  angefertigt 

Von  allen  Aneroiden  haben  die  Vidi-Naudet’schen  für  die  hier  in  Betracht  kom- 
menden Zwecke  die  gröfste  Verbreitung  gefunden.  Der  Grund  hierfür  ist  in  der  Be- 
quemlichkeit, mit  welcher  das  von  jedem  Laien  in  kurzer  Zeit  zu  erlernende  Ablesen 
bewirkt  wird  und  in  der  hinreichenden  Genauigkeit  zu  Buchen. 

DaB  Prinzip  der  barometrischen  Höhenmessnngen  beruht  auf  dem  bekann- 
ten, oben  schon  angeführten,  Mariotte’schen  Gesetze,  nach  welchem  Laplace  unter  Be- 
rücksichtigung des  spccifischcn  Gewichtes  der  Luft  und  praktischer  Versuche  eine  Formel 

")  Ausführliches  Uber  die  Öeechichte  der  barometrischen  Höhenmeesuugen  giebt  Dr.  Richard  RUhlmann: 
„Die  barometrischen  Höhenmessnngen  und  ihre  Bedeutung  für  die  Physik  der  Atmosphäre.“ 

®)  Löwenhers.  Bericht  über  die  wissenschaftlichen  Instrumente  der  Berliner  Gewerbe-Ausstellung  1879, 

,0)  Zeitgehr,  für  Vermegsungswesen.  1873,  8,  363  ff. 
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anfstellte,  mit  deren  Hülfe  man  aus  dem  an  zwei  der  Höbe  nach  verschiedenen  Punkten 
gleichzeitig  gemessenen  Luftdrücke  und  der  mittleren  Temperatur  der  zwischen  ihnen 
liegenden  Luftschicht  den  Höhenunterschied  bestimmen  kann.") 

Die  Laplace’sche  Formel  lautet: 

h = Klog£(  1+^a), 


n)  Jahrbuch  de«  Schweizer  Alpenklubs  vom  Jahre  1877/78: 

„Der  Stand  des  Quecksilberbarometera  wird  bedingt  durch  das  Gewicht  der  Luftsäule,  welche  der  Queck- 
silbersäule das  Gleichgewicht  halt.  Vermehrt  oder  vermindert  sich  das  Gewicht  der  erstereu,  so  nimmt  auch  di« 
Länge  der  Quecksilbersäule  entsprechend  zu  oder  ab.  Das  Liter  trockener  atmosphärischer  Luft  wiegt  bei  760  mm 
Druck  und  Null  Grad  Temperatur  1,2930  g and  ein  Liter  reines  Quecksilber  13  595,9  g.  Unter  den  angegebenen 
Verhältnissen  ist  also  Luft  10  539  mal  leichter  als  Quecksilber  uud  eine  Luftsäule  müfste  bei  der  gegebenen  Dichtig- 
keit um  ebensoviel  mal  länger  sein,  als  eine  Quecksilbersäule,  weun  sie  dieser  das  Gleichgewicht  halten  sollte.  Liest 
man  an  zwei  Punkten  von  verschiedener  Höhe  den  Barometerstand  ab,  nud  ist  die  Quecksilbersäule  an  dem  einen 
Punkte  760  mm,  au  dem  anderen  759  mm  lang,  so  mufs  die  zwischen  diesen  beiden  Stationen  gelegene  vertikale 
Luftsäule  einer  Quecksilbersäule  von  1 mm  Länge  das  Gleichgewicht  halten,  der  Höhenunterschied  beider  Pnnkte 
daher  10,5  m sein.  Je  höher  man  in  die  Atmosphäre  eraporsteigt,  desto  dünner  und  leichter  wird  die  Loft,  da 
Schwere  und  Druck  der  Atmosphäre  mehr  und  mehr  abnehmen ; soll  hier  ebenfalls  eiue  Luftsäule  einer  Quecksilber- 
säule von  1 mm  das  Gleichgewicht  halten,  so  mufs  sie  entsprechend  länger  sein  und  zwar  in  demselben  M&fse,  in 
welchem  Druck  und  Gewicht  der  Luft  abgenommen  haben.  Der  Druck  der  Luft  wird  aber  durch  den  Barometer- 
stand leibst  gemessen;  bezeichnet  man  daher  die  an  der  unteren  und  oberen  Station  erhaltenen  und  auf  0°  Temperatur 
reduzierten  Ablesungen  mit  Bo  und  B‘ot  so  ist  der  mittlere  Druck  — — die  Länge  der  Quecksilbersäule 
= Bo  — B'o  und  die  Länge  der  zwisebeu  beiden  Punkten  gelegenen  Luftsäule  oder  der  Höhenunterschied 
h = 10539  X i 0itI  h = 160,8  x “■ 

Je  wärmer  die  Luft  ist,  desto  mehr  dehnt  sie  sich  aus  und  desto  leichter  wird  sie.  Eine  ganz  trockene 
Luftsäule,  welche  bei  Null  Grad  1 kg  wiegt,  mufs  bei  273°  doppelt  so  laug  sein,  wenn  sie  dasselbe  Gewicht 
haben  soll,  da  sie  sich  für  jeden  Grad  um  = 0,00367  ausdehut.  Das  oben  angegebene  Gewicht  von  1 1 
Luft  gilt  ftlr  0°,  ist  die  Luft  wärmer,  so  wird  die  Säule  entsprechend  länger,  also  h um  ebensoviel  grofser,  ao- 
dafs  für  die  Temperatur  T 

h = 16019  X -^7^.7  U + 0.00367  T) 

wird.  Setzt  man  noch  für  T,  d.  h.  die  mittlere  Temperatur  der  Luft  das  Mittel  der  Thermometerangabeu  t und  t‘ 
an  der  oberen  und  unteren  Station  so  wird: 

h = 160,8  totH1  + ü'003”^)- 

dabei  ist  die  Voraussetzung  gemacht,  dafs  der  Druck  der  Luft  in  der  Mitte  zwischen  zwei  Punkten,  an  denen  die 
Barometerstände  Bo  und  B'o  beobachtet  wurden,  gleich  - — - sei,  dafs  also  der  Druck  proportional  der  Höhe 


abnehme.  Diese  Annahme  ist  indes  nur  für  kleinere  Höhenunterschiede  zulässig,  bei  gröfseren  entwickelt  sich  der 
Wert  für  h folgendermafsen : Bezeichnet  man  Bo  — B'o  mit  dB  und  mit  By  so  wird 


/ 


= lognat  = 2,3026  log  ^ und 


Bo 

h = 18382  log  ~ (1  + 0,00367  .“ 


Aufser  dem  Luftdrucke  und  der  Temperatur  hat  der  Peucbtigkeitsgrad  der  Luft,  (für  welchen  Gaufs  bei 
der  Bestimmung  des  Ausdehnungskoeffizienten  der  Luft  den  mittlereu  Wert  18  382  einführt)  die  Änderung  der  Schwer- 
kraft je  nach  der  Entfernung  des  Beobachtnngspanktes  vom  Mittelpunkte  der  Erde  und  vom  Äquator  Einduft  auf 
die  Höhenbestimmung;  doch  sind  diese  Einflüsse  so  gering,  dafs  man  sie  für  die  bei  Eisenbahn- Vorarbeiten  in 
Frage  kommenden  Zwecke  vernachlässigen  kann.  Die  von  Baoernfeind  unter  Berücksichtigung  aller  dieser  Ein- 
flüsse abgeänderte  Laplace’sche  Formel  findet  man  in:  „Baoernfeind.  Beobachtungen  über  die  Genauigkeit  baro- 
metrischer Uöhenmessungen.  München  1862,  S.  32u  nud  „Bauernfeind’s  Elemente  der  Vermessungskunde.  5.  Aull., 
S.  335“.  Eine  Vereinfachung  der  Formel  giebt  Jordan  in  seinem:  „Taschenbuch  der  praktischen  Geometrie. 
Stuttgart  1873,  S.  191  ff.“ 
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worin: 

h den  Höhenunterschied  zweier  Punkte  in  Metern, 

K eine  Konstante,  welche  von  Gaufs  fUr  Mctennai's  auf  18382  bestimmt  wurde, 
^-}  den  auf  0“  C.  reduzierten  Quecksilber-Barometerstand  des  Punktes  und 

~ } die  wahre  Lufttemperatur  in  Graden  Celsius  am  Punkto,  und  a den 

Ausdehnungskoeffizienten  der  Luit,  von  Laplace  bei  mittlerem  Feuchtigkeits- 
gehalte zu  '/«m'!)  bestimmt,  bezeichnet. 

Demnach  wird  unter  Einführung  dieser  Werte: 

h = 18382  log£(l  +'+/), 

oder,  da  für  die  hier  in  Frage  kommenden  Messungen  t = V = T genau  genug  gesetzt 
werden  kann: 

A=  18382^(1+-^). 

Beobachtet  man  beispielsweise  an  zwei  verschiedenen  Punkten  den  Stand  des 
Aneroids,  sowie  an  dem  im  Innern  desselben  angebrachten  Thermometer  die  innere 
Temperatur  des  Instrumentes  selbst,  und  an  einem  zweiten  äufsern  Thermometer  die 
Temperatur  der  äufsern  Luft,  so  ist  man  schon  durch  diese  Ablesungen  im  Stande,  mit 
Hülfe  der  Laplacc’schcn  Formel  den  Höhenunterschied  der  beiden  Punkte  zu  berechnen, 
wenn  die  Beobachtungen  nicht  zu  entfernt  vou  einander  der  Zeit  und  dem  Orte  nach 
vorgenommen  wurden,  und  man  danach  eine  gleiche  allgemeine  Beschaffenheit  der  Luft 
für  beide  Beobachtungen  voraussetzen  darf.  Eine  direkte  Vergleichung  der  ermittelten 
Barometerstände  ist  dabei  nur  zulässig,  wenn  die  betreffenden  Ablesungen  von  dem 
Aneroide  bei  0“  Temperatur  im  Innern  desselben  vorgeuommen  sind.  Da  dieses  in  der 
Kegel  nicht  der  Fall  ist,  so  reduziert  man  die  Barometerstände  auf  gleiche  iunere  Tem- 
peratur von  0“,  d.  b.  man  ermittelt,  wie  später  noch  näher  ausgefllhrt  wcrdcu  wird, 
durch  Rechnung  diejenigen  Barometerstände,  welche  mau  abgelesen  haben  würde,  wenn 
bei  der  Beobachtung  die  innere  Temperatur  0°  betragen  hätte. 

Ausführung  der  Feldarbeiten  mit  Aneroiden. 

Berücksichtigung  der  Schwankungen  des  Luftdruckes  durch  Beobach- 
tung der  Standbarometer.  Bei  der  Anwendung  der  Aneroide  zu  Eisenbahn-Vor- 
arbeiten können  die  Beobachtungen  au  den  verschiedenen  Punkten  nur  nacheinander 
zu  verschiedenen  Zeiten  vorgenoinmen  werden.  Für  diese  reichen  derartige  einfache 
Beobachtungen  an  den  einzelnen  f'estzulegenden  Punkten  nicht  aus,  weil  der  allgemeine 
Luftdruck  bekanntlich  nicht  konstant  bleibt  und  sich  in  kurzer  Zeit  häufig  schon  wesent- 
lich ändert.  Um  genauere  Resultate  zu  erzielen,  mufs  man  daher  an  einem  besonders 
schattigen  und  möglichst  windstillen  Orte  in  nicht  zu  grofser  Entfernung  von  den  mit 
den  Fcldbaromctern  aufzunchmcndcn  Höhenpunkten  an  einem  zweiten  Instrumente,  dem 
sog.  Standbarometer,  Ablesungen  in  kurzen  Zcitintcrvallen  vornehmen,  diese  beob- 
achteten Änderungen  nebst  der  Beobachtungszeit  registrieren  und  bei  der  Berechnung 
der  Höhenkote  nach  den  Aufnahmen  mit  den  Feldbaromctern,  der  jedesmaligen  Bcob- 
achtungszeit  entsprechend,  berücksichtigen,  wie  es  später  in  einem  Beispiele  an  der  Hand 
von  Tabellen  durchgefUhrt  werden  wird.  Die  genauen  Höhendifferenzen  zwischen  diesem 


lx)  Bei  vollitandig  reiner  atmosphärischer  Lui't  ohne  irgend  welche  Beimischung  von  Waaaerdimpfen  würde 
dieser  Koeffizient  ‘/ws  betragen,  welcher  Fall  in  der  Frazia  aber  nicht  vorkommt. 
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konstanten  Beobachtungspunktc  und  den  von  den  Feldbarometern  aufgenommenen  Punk- 
ten braucht  dabei  nicht  bekannt  zu  sein,  da  es  sich  nur  um  die  Änderung  des  Luft- 
druckes und  die  durch  diese  nötig  werdende  Korrektion  handelt,  das  ganze  Lnftmeer 
aber  sich  in  seinen  verschiedenen  Schichten  bei  den  hier  in  Frage  kommenden  Entfer- 
nungen als  gleichartig  sich  ändernd  angenommen  werden  darf,  so  dafs  aus  den  Ände- 
rungsbeobachtungen am  Standbarometer  ancb  auf  die  Luftdrucksänderungen  an  den  Be- 
obachtungspunkten im  Felde  geschlossen  werden  kann.  Man  nennt  diese  genauere  Methode 
der  Höhenbestimmung  mittels  der  Aneroide  „die  Methode  der  Aufnahme  mit  korre- 
spondierenden Beobachtungen“. 

Es  braucht  nach  dem  Vorhergehenden  wohl  kaum  erwähnt  zu  werden,  dafs  die 
Beobachtung  an  einem  Standbarometer  Air  Messungen  mit  beliebig  vielen  Fcldbaro- 
metern  genllgt. 

Bei  allen  Aneroidmessungen  kommt  alles  auf  die  richtige,  bei  den  Aufnahmen 
vorzunehmendc  Bestimmung  des  Luftdruckes,  der  Temperatur  im  Innern  des  Instrumentes 
und  der  der  äufsern  Luit  an  und  ist  dabei  das  Folgende  zu  beachten. 

Die  Handhabung  der  Aneroide  und  Bestimmung  der  Temperatur  im 
Innern  derselben.  Die  Aneroide  sind  äufserst  sorgfältig  zu  behandeln  und  besonders 
vor  jedem  Stofse  zu  bewahren.  Sie  mttssen  in  ihrer  gegen  Temperatureinflüsse  schützen- 
den Hülle  transportiert  werden  “),  damit  die  innere  Temperatur  des  Instrumentes  möglichst 
konstant  bleibt  und  richtig  durch  das  innere  Thermometer  angezeigt  wird.  Trägt  man, 
wie  vielfach  empfohlen  wird,  das  Aneroid  frei  am  Ringe,  so  ist  cs  allen  Temperatur- 
einflüssen durch  die  strahlende  Wärme  des  Erdbodens  und  nabe  liegender  Gegenstände 
ausgesetzt,  welche  nicht  gleich  schnell  auf  das  Quecksilber  des  inneren  Thermometers 
und  die  Metallteile  des  Instrumentes  einwirken.  Aus  diesem  Grunde  empfiehlt  es  sich 
auch,  die  Instrumente  nachts  in  einem  Raume  aufzubewahren,  dessen  Temperatur  nicht 
erheblich  von  der  Tagestemperatur  abweicht.  Beobachtet  man  diese  Vorsichtsmafsregeln 
nicht,  so  wird  mau  anstatt  der  wahren  inneren  Temperatur  am  Thermometer  leicht  eine 
falsche  ablescn.  Schon  eine  um  1"  C.  unrichtige  innere  Terapcraturbestimmung  bringt 
Fehler  bis  zu  2 m in  die  Ilöhenbestimmungen,  weil  der  Tcmperaturkocflizient,  d.  h.  die 
Gröfsc,  um  welche  der  Barometerstand  für  jeden  Grad  Temperaturdifferenz  sich  ändert, 
bei  den  meisten  Aneroiden  zwischen  0,10  und  0,20  mm  Quecksilbersäule  schwankt,  was 
bei  der  Höhenbestimmung  dem  angegebenen  Fehler  entspricht 

Beim  Ablesen  ist  das  Aneroid  genau  horizontal  zu  halten,  weil  nur  in  dieser  Lage 
die  im  Innern  angebrachten  Gegengewichte  und  Federn  richtig  wirken.  Vor  dem  Ablcsen 
mufs  man  leicht  auf  den  Glasdeckel  klopfen,  um  die  Trägheit  des  Zeigers  und  des 
inneren  Mechanismus  zu  überwinden. 

Bei  einiger  Übung  kann  man  wohl  bis  0,05  mm  an  Instrumente  oder  rund  0,5  m 
der  Höhe  genau  ablesen. 

Aufser  dem  Barometerstände  und  der  inneren  Temperatur  ist  im  Felde  noch  bei 
jedem  Punkte  die  Beobachtungszcit  zu  notieren,  um  die  am  Standbarometer  in  der  korre- 
spondierenden Tageszeit  beobachteten  Lnftdrucksänderungen  bei  der  Höhenberechnung 
nach  den  Ablesungen  am  Feldancroid  berücksichtigen  zn  können. 

Das  Stand  barometcr  ist  in  gleicher  Weise  wie  das  Feldbarometer  zu  behandeln. 
Die  Ablesungen  geschehen  hier  von  einem  Gehttlfen  von  10  zu  10  Minuten,  bei  etwa 

13)  Zeitschrift  für  Vermessuogswesea.  1874,  Heft  1.  „Ober  einige  barometrische  Höheamessangea  and 
deren  Berechnung  von  C.  Koppe.“ 
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auftretenden  stärkeren  Luftschwankungen  in  noch  kürzeren  Zwischenzeiten.  Auch  hier  ist 
neben  der  Zeit  der  Ablesung  und  dem  Barometerstände  die  jedesmalige  innere  Temperatur 
zu  notieren.  Seit  einigen  Jahren  wird  bei  Vorarbeiten,  welche  seitens  der  linksrheinischen 
Bahn  unter  der  Leitung  des  Ingenieurs  Gelbcke  ausgeführt  werden,  der  Gehülfe  am  Stand- 
barometer sehr  zweckmäfsig  durch  ein  Goldschmidt’schcs  selbstregistricrcndcs  Stand- 
barometer ersetzt.1*)  Nach  allem,  was  Uber  diese  Instrumente  bekannt  geworden,  glauben 
wir  aber  behaupten  zu  dürfen,  dafs  diese  selbstregistrierenden  Barometer  demnächst 
allen  andern  Barometern  für  die  vorliegenden  Zwecke  vorzuziehen  sein  würden,  wenn 
es  gelingt,  sie  noch  so  zu  verbessern,  dafs  sie  als  Feldbarometer  gebraucht  werden 
können,  was  bisher  aus  konstruktiven  Gründen  noch  nicht  ausführbar  war.  Diese  Instru- 
mente können  durch  Umhüllung  mit  wollenen  Decken  leicht  gegen  jeden  Temperatur- 
Einfluf8  geschützt  werden,  so  dafs  die  innere  Temperatur  derselben  konstant  bleibt,  wo- 
durch eine  erhebliche  Fehlerquelle  beseitigt  und  die  demnäebstige  Rechnung  vereinfacht 
wird.  Es  liegt  sogar  der  Gedanke  gar  nicht  fern,  dafs  man  mittels  dieses  Instruments 
direkt  ein  generelles  Längenprofil  zeichnen  lassen  kann,  wenn  man  dasselbe  mit  gleich- 
mäfsiger  Geschwindigkeit  Uber  die  zu  messende  Linie  hinwegfuhrt. 

Bestimmung  der  Temperatur  der  äufseren  Luft  Diese  ermittelte  man  früher 
durch  direkte  Messung  am  Orte  des  Standbarometers  und  jedes  Beobachtungspunktes 
und  benutzte  das  Mittel  aus  Beiden  für  die  weitere  Berechnung.  Bald  stellte  es  sich 
jedoch  heraus,  dafs  man  um  Mittag  zu  grofse,  am  Morgen  und  Abend  zu  kleine  Höhcn- 
zablen  erhielt  und  glaubte  dann,  dafs  man  die  Zeiten  um  10  Uhr  morgens  und  4 Uhr 
nachmittags  als  die  geeignetsten  wählen  solle;  doch  zeigten  sich  auch  dabei  noch  un- 
richtige Resultate.  Rühlmann  hat  in  seinem  oben  genannten  Werke  naebgewiesen,  dafs 
die  direkt  gemessenen  Temperaturen  überhaupt  nicht  immer  die  wahren  Temperaturen 
der  zwischen  den  Beobachtungspunkten  liegenden  Luftschicht  angeben,  weil  bei  der 
direkten  Messung  das  Thermometer  durch  die  strahlende  Wärme  des  Erdbodens  beein- 
flufst  wird.  Er  hat  aus  den  Barometer-  und  Thermometer-Beobachtungen,  welche  zu 
allen  graden  Stunden  auf  den  Stationen  Genf  und  St.  Bernhard  gemacht  wurden,  zuerst 
die  wahre  Temperatur  der  zwischen  diesen  Punkten  gelegenen  Luftschicht  ermittelt, 
indem  er  dieselbe  aus  der  bekannten  Höhendifferenz  und  den  gleichzeitig  abgelesenen 
Barometerständen  berechnete.  Dabei  bat  sich  das  interessante  Resultat  ergeben,  dafs 
die  wahre  Lufttemperatur  nicht  annähernd  so  grofsen  täglichen  Schwankungen  unter- 
worfen ist,  wie  die  direkte  Messung  mit  dem  äufseren  Störungen  ansgesetzten  Thermo- 
meter ergibt;  so  betrug  die  mittlere  tägliche  direkt  gemessene  Temperaturschwankung 
in  Genf  im  August  9,5°,  während  die  der  wahren  Temperatur  nur  2,2”  ausmachte. 

Fehler  in  der  Bestimmung  der  Temperatur  der  äufsern  Luft  können  zu  sehr  un- 
richtigen Höhenbestimmungen  führen;  denn  weil  nach  dem  Mariotte-Gay-Lussac’schen 
Gesetze  die  Luft  bei  einer  Temperaturerhöhung  von  1°  C.  sich  um  etwa  ihrer  Höhe 
ausdehnt,  bo  folgt,  dafs  die  Differenz  der  in  verschiedenen  Höhen  abgelesenen  Barometer- 
stände bei  Änderung  der  Temperatur  um  1°C.  sich  ebenfalls  um  */«,  ändert  Dadurch 
wird  aber  auch  die  aus  diesen  Barometerständen  berechnete  Höhendifferenz  um  '/«*,  ge- 
ändert Bei  der  direkten  Messung  der  Lufttemperatur  kann  sehr  wohl,  wenn  nicht  die 
nötige  Vorsicht  gebraucht  wird,  ein  Fehler  von  10°  C.  (gegen  die  wahre  Lufttemperatur) 
gemacht  werden  und  würde  dadurch  bei  einer  Höhendifferenz  von  250  m ein  Fehler 
von  10  m entstehen. 

**)  «Über  Aneroide  and  Android- Aufnahme  Ton  Ingenieur  H.  Steinach  in  Köln,”  Zeitlehr.  d.  Arch.-  n, 
Ing.-Ver.  in  Hannover.  Jahrg.  1881,  Haft  1, 
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R Ulil  manu  weist  uuu  aus  den  Beobachtungen  in  Genf  und  am  St.  Bernhard  nach, 
dafs  die  Zeiten,  in  welchen  durch  direkte  Messung  die  wahre  Lufttemperatur  ermittelt 
werden  kann,  die  folgenden  siud: 


im  Januar 

Mittags 

l" 

„ Februar 

Vorm. 

10“  und  Nachm. 

4“ 

„ März 

77 

8“  „ 

77 

6“ 

» April 

7! 

7 V „ 

77 

7* 

n Mai 

7) 

7"  * 

77 

7» 

„ Juni 

r> 

6'/.‘  , 

77 

9 

» Juli 

» 

67, ‘ „ 

77 

97, ‘ 

„ August 

7» 

7“  „ 

77 

7 ■/,- 

„ September 

77 

8‘  „ 

77 

6“ 

„ Oktober 

77 

10“  „ 

77 

3*/,- 

„ November 

n 

io*/,-  , 

77 

27,k 

Im  Dezember  ist  die  Barometermessung  womöglich  ganz  zu  vermeiden,  kann  man 
jedoch  nicht  gut  umhin,  so  ist  die  äufserc  Temperatur  Mittags  1“  zu  messen.  Bei  diesen 
Zeitangaben  ist  noch  zu  berücksichtigen,  dafs  dieselben  aus  Monatsmittelu  bestimmt, 
mithin  nur  fllr  die  Mitten  der  Monate  genau  passen.  Aufser  diesen  Beobachtungen  sind 
keine  weiteren  bekannt  und  wird  mau  sich  au  die  oben  ermittelten  Beobachtungsstunden 
fllr  die  äufscre  Lufttemperatur  auch  an  anderen  Punkteu  der  Erde  in  der  Praxis  so 
lange  halten  mtlssen,  bis  durch  weitere  Beobachtungen  au  anderen  Orten  etwa  ab- 
weichende Beobachtungszeitcu  bestimmt  sein  werden. 

Die  von  verschiedenen  Seiten  empfohlene  Methode,  zur  Bestimmung  der  äufseren 
Lufttemperatur  das  Thermometer  au  einen  Faden  zu  binden  und  etwa  eine  halbe  Miuntc 
lang  an  ciucm  schattigen  Orte  stark  zu  schwingen,  durfte  besonders  bei  Aufnahme  einzel- 
ner Punkte  zweckmäfsig  sein;  der  dabei  meist  stark  gesunkene  Tbermometerstand  zeigt 
die  wahre  Lufttemperatur  au. 

Bei  Messungen  fllr  Eisenbahn-Vorarbeiten  handelt  cs  sich  in  der  Regel  nur  um 
Höhendifferenzen  von  höchstens  200  m,  weil  wohl  selten  an  einem  und  demselben  Tage 
Punkte  ciugeuiessen  werden,  welche  in  der  Höhe  weiter  vom  Standbarometer  entfernt 
sind.  Man  kann  deshalb  die  Abuahmc  der  Lufttemperatur  nach  der  Höhe,  welche  nach 
RUhlinann  auf  125  m,  nach  Jordan  auf  200  m 1"  C.  betrügt,  vernachlässigen.  Die 
Messung  der  äufsem  Lufttemjieratnr  nimmt  man  also  nur  an  einem  Punkte  vor  und 
wählt  dazu  zweckmäfsig  den  Beobacbtungspunkt  fUr  das  Standbarometer.  Kommen  aus- 
nahmsweise bedeutendere  Höhendifferenzen  in  Frage,  so  ist  fllr  die  Messung  dieser  am 
obern  und  untern  Punkte  in  der  angegebenen  Weise  die  äufsere  Temperatur  zu  messen 
uud  das  Mittel  der  Resultate  der  weiteren  Berechnung  zu  Grunde  zu  legen. 

FUr  Aneroid-Messungcu  eignen  sich  am  besten  windstille  Tage  mit  bedecktem 
Himmel,  weil  dann  Luftteui|>cratur  nnd  Barometerstand  am  wenigsten  schwanken;  doch 
werden  auch  bei  klarer  Luft  gemachte  Messungen  nach  dem  Vorstehenden  brauchbar. 
Stürmische  Tage  mit  sehr  veränderlichem  Barometerstände  sind  gänzlich  zu  vermeiden, 
weil  mau  nicht  sicher  ist,  dafs  die  Luftschwankungen  an  den  Beobachtungspuukten  und 
dem  Standbarometer  gleichzeitig  anftreten. 

Berechnung  barometrisch  gemessener  Höhen. 

a.  Bestimmung  der  Korrektions-Koeffizienten  zur  Reduktion  der 
Aneroid-Ablcsungen  auf  den  Stand  des  QueckBilberbarometers  von  0°  C. 
Hat  man  im  Felde  bei  der  Uöhenmessung  an  verschiedenen  Punkten  Ablesungen  an 
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dem  Aneroid  gemacht,  welche  mit  A,  A‘,  A",  A‘"  etc.  bezeichnet  werden  Bollen,  so  kann 
man  dieselben  nicht  direkt  znr  llöbeubestimmnng  benutzen,  sondern  man  mufs,  um  die 
früher  angeführte  Laplace  sche  Formel: 

h = 18382  Io9£{\+  *ä) 

anwenden  zn  können,  wie  bereits  bemerkt,  zunächst  die  den  Aneroid-Ablesaugen  ent- 
sprechenden Quecksilber-Barometerstände  mit  B„,  1%,  Bö,  Bö'  etc.  ermitteln,  welche  an 
denselben  Punkten  beobachtet  wären,  wenn  man  anstatt  am  Aneroid  an  einem  Queck- 
silber-Barometer bei  0"  C.  abgelesen  hätte.  Weil  aus  praktischen  Gründen  die  Aneroide 
nicht  vollkommen  gleichzeigend  mit  einem  guten  Quecksilber-Barometer  hergestcllt  werden 
können,  so  sind  bei  den  Redaktionen  der  Ablesungen  A,  A'  etc.  auf  die  entsprechen- 
den 1^,  j B'„  etc.  gewisse  Korrektionen  vorzunehmen.  Man  vergleicht  zu  diesem  Zwecke 
jedes  Aneroid  vor  dem  Gebrauche  mit  einem  guten  Quecksilber-Barometer  bei  den  Tem- 
peraturen und  Höhen,  welche  voraussichtlich  bei  den  vorzunehmenden  Arbeiten  Vorkom- 
men werden,  nnd  bestimmt  daraus  die  für  die  Reduktionen  bei  jedem  Instrumente  an- 
zuwendenden  Konstanten. 

Bei  gnten  Instrumenten  sind  dieses  die  folgenden  drei  Gröfsen: 

1.  Die  Tcmperatnrkorrektion,  d.  b.  diejenige  Änderung  des  Ancroidstaudcs, 
welche  bei  gleichem  Luftdrucke  durch  eine  Temperatur -Veränderung  im  Innern  des 
Instruments  um  1“  C.  hervorgerufen  wird.  Diese  Korrektion  ist  erfahrungsmiifsig  der 
Temperatur  des  Instruments  proportional  und  dient  dazu,  die  Ablesungen  A bei  ver- 
schiedenen Temperaturen  auf  solche  A„  bei  0°  C.  zu  reduzieren.  Man  kann  demnach 
schreiben:  A0=A  — *t, 

wenn  man  mit  a den  für  das  Instrument  gesuchten  Koeffizienten  und  mit  t die  innere 
Temperatur  bezeichnet. 

Zur  Ermittelung  dieses  Koeffizienten  a vergleicht  man  bei  möglichst  konstantem 
Barometerstände  das  Aneroid  mit  einem  guten  Quecksilber-Barometer  bei  verschiedenen 
Temperaturen,  wobei  aber  stets  darauf  zu  achten  ist,  dafs  das  Aneroid  lange  genug 
derselben  Temperatur  ausgesetzt  wird,  damit  man  sicher  sein  kann,  dafs  die  einzelnen 
Teile  desselben  auch  wirklich  die  von  den  Thermometern  angegebene  Wärme  ange- 
nommen haben.  Sodann  reduziert  man  die  sämtlichen  Ablesungen  am  Quecksilber-Baro- 
meter auf  0°  nnd  fügt  die  etwa  hierbei  sich  zeigenden  kleinen  Änderungen,  welche  die 
Ablesungen  infolge  von  Schwankungen  des  Luftdrucks  erhalten  hatten,  direkt  den  ent- 
sprechenden Ablesungen  des  Aneroids  hinzu.  Es  ist  dieses  zulässig,  weil  bei  kleinen 
Änderungen  die  Teilungen  beider  Barometer  als  nahe  genug  gleich  angenommen  werden 
können.  Man  erhält  so  eine  Reihe  von  Gleichungen: 

A„  = A‘ — af',  oder 
A'  = Ao  + af', 

A"=  A.  + at", 

A"  = A„-i-aP, 

aus  welchen  sich  die  Unbekannten  A„  und  a mit  Hülfe  der  Methode  der  kleinsten 
Quadrate  berechnen  lassen. 

Einfacher  und  für  den  vorliegenden  Zweck  hinreichend  genau  gelangt  man  zur 
Feststellung  des  fraglichen  Koeffizienten  a auf  folgendem  graphischen  Wege: 

Man  trägt  die  verschiedenen  Werte  f,  V bis  t"  als  Abscissen  und  A‘ , A"  bis 
A"  als  zugehörige  Ordinaten  auf  und  sucht  durch  die  so  gefundenen  Punkte  eine  grade 
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Linie  zu  legen,  welche  denselben  möglichst  nahe  kommt.  Es  ist  alsdann  die  Tangente 
des  Winkels,  welchen  diese  Grade,  mit  der  Abscissenacbse  einschliefst  ==  a and  der  Ab- 
schnitt derselben  auf  der  vertikalen  Achse  = A0 . 

Fllr  Instrumente,  bei  welchen  i = 0 wäre,  wtlrde  diese  Korrektion  fortfallen. 
Es  wären  das  also  Instrumente,  welche  bei  verschiedener  Temperatur  immer  denselben 
Druck  zeigten.  Man  hat  häufig  versucht,  solche  Aneroide  anzufertigen,  doch  ist  dies 
erst  in  neuester  Zeit  dem  Fabrikanten  Bohne  in  Berlin  mit  Naudct’sehen  Instrumenten 
gelnngen.  Derselbe  hebt  die  Bewegungen,  welche  die  wellenförmig  gebogenen  Deckel 
der  luftleeren  Bficbse  bei  Temperatur-Änderungen  machen,  durch  entgegengesetzte  Be- 
wegungen eines  mit  den  Deckeln  in  Verbindung  gebrachten,  aus  verschiedenen  Metallen 
hergestcllten,  stark  gekrilmmten  Hebels  wieder  auf.“)  Bei  diesen  Instrumenten  wird 
eine  wesentliche  Fehlerquelle  vermieden. 

2.  Die  Standkorrektion.  Sie  giebt  den  Unterschied  des  Aneroidstandes  und 
des  Quecksilberbaromcter-Standes  bei  0“  nnd  einem  bestimmten  Barometerstände,  etwa 
760  mm  Luftdruck,  an.  Bezeichnet  also  A„  den  Aneroidstand  bei  0°  und  760  mm  Druck, 
so  ist  die  Standkorrcktion : 

7 = 760 —A„. 

Diese  Korrektion  wurde  wegfallen,  wenn  cs  möglich  wäre,  den  Stand  des  Aneroids 
so  zu  regeln,  dafs  er  bei  0°  und  760  mm  Druck  genau  760  mm  betrüge,  was  aber  des 
feinen  inneren  Mechanismus  wegen  schwer  zu  erreichen  ist,  auch  keinen  besonderen 
Wert  hätte,  weil  die  Stellung  des  Zeigers  doch  nicht  konstant  bleiben  würde. 

7 wird  direkt  bestimmt,  indem  man  das  Aneroid  bei  0°  und  760  mm  Druck  mit 
dem  Quecksilberharometer  vergleicht,  wozu  aber,  wenn  man  nicht  Luftpumpen  zur  Hand 
hat,  sich  selten  Gelegenheit  bietet.  Zwcckmäfsigcr  bestimmt  man  daher  7 gleichzeitig 
mit  der  folgenden  Korrektion. 

3.  Die  Teilungskorrektion  wird  dadurch  erforderlich,  dafs  die  Teilung  der 
Aneroidskala  nicht  empirisch  durch  Vergleichung  mit  dem  Quecksilberbarometer,  sondern 
einfach  gleichmäfsig  gemacht  ist.  Demnach  wird  also  bei  Änderung  des  Lnftdrnckes 
um  genau  1 mm  Quecksilbersäule  der  Stand  des  Aneroids  unter  Berücksichtigung  der 
Temperatur-Korrektion  nicht  genau  um  1 Ancroidtcil  sich  ändern.  Bei  guten  Instru- 
menten ist  diese  Differenz  an  allen  Stellen  der  Teilung  dieselbe,  man  kann  daher  bei 
dieser  die  Teilungs-Korrektion  dem  Bogen  proportional  annehmen  und  = ß (760  — A.) 
setzen.  Alsdann  ist,  wenn  man  die  Standkorrektion  und  die  Teilungs-Korrektion  be- 
rücksichtigt 

B„  = A0  + 7-f  ß(760 — A„)  oder 
Ii  = M„(l-ß)-f  (7  + 760 ß). 

Macht  man  nun  in  verschiedenen  Höhen  vergleichende  Beobachtungen  mit  dem 
Aneroid  und  dem  Quecksilberbarometer  und  reduziert  die  sämtlichen  Ablesungen  auf  0*, 
so  erhält  man  eine  Reibe  von  Gleichungen  wie  folgt: 

Bi  = Ai  (1  — ß)  + (7  + 760  ß) 

Alf  (1  — ß)  -f-  (7  + 760  ß) 

Bi  = Ai  (1— » + (7  + 7600), 

aus  welchen  sich  wieder  die  Werte  von  ß und  7 nach  der  Methode  der  kleinsten  Quadrate 
berechnen  lassen. 

’*)  Lowenheri.  Bericht  über  wi*s«n»cb»(tliche  Instrumente  der  Berliner  Gewerbe- Austtellnng  187». 
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Einfacher  ist  anch  hier  die  graphische  Lösung.  Trägt  man  wieder  Ai,  Ai' ... . 

A‘a  als  Abscissen,  Bi,  Bi' Bi  als  Ordinatcn  auf  und  zieht  eine  grade  Linie,  welche 

diesen  Punkten  möglichst  nahe  kommt,  so  ist  die  Tangente  des  Wiukels,  welchen  die- 
selbe mit  der  Abscissenachse  bildet  = l — ß und  der  Abschnitt  derselben  auf  der  verti- 
kalen Achse  = f -f-  7 1>0  ß , woraus  7 und  ß direkt  zu  berechnen. 

Diese  drei  Korrektionen  werden  zum  Gebrauche  in  Tabellen  zusammengestcllt, 
siehe  Tabelle  XVI  und  XVII.  In  der  ersten  Tabelle  ist  die  Temperatur-Korrektion,  in 
der  zweiten  die  Stand-  nnd  Teilungs-Korrektion  zusammen  enthalten. 


T»twlle  XVI. 

Kor  Reduktion  der  abgelesenen  Barometerstände  auf 
0 Grad  Celsius  Illr  das  Aneroid  No.  1311. 


Grade 

CeU. 

Korrekt. 

Grade 

Celi. 

Korrekt. 

Grade 

CeU. 

Korrekt. 

Grade 

Cela. 

Korrekt. 

0,1 

0,02 

l 

0,16 

n 

1,73 

21 

3,31 

0,2 

0,03 

2 

0,31 

12 

1,88 

22 

3,46 

0,3 

0,05 

3 

0,46 

13 

2,04 

23 

3,62 

0,4 

0,06 

4 

0,63 

14 

2,20 

24 

3,78 

0,5 

0,08 

5 

0,79 

15 

2,36 

25 

3,94 

0,6 

0,09 

6 

0,94 

16 

2,61 

0,7 

0,11 

7 

1,10 

17 

2,67 

0,8 

0,13 

8 

1,26 

18 

2,83 

0,9 

0,14 

9 

1,41 

19 

2,99 

10 

1,67 

20 

3,15 

Tabelle  XVII. 

Zur  Reduktion  auf  das  Normal- 
quecksilberbarometer für  das 
Aneroid  No.  1311. 


I»lo  auf  0 CeU.  reduzierten  Ablesungen 
entsprechen 

a,  Aneroid  | a.  (jaecki,-Bar.  | Korrekt. 


725 

726,46 

+ 1,46 

726 

727,44 

+ 1,44 

727 

728,42 

+ 1,42 

728 

729,40 

+ 1,40 

729 

730,38 

+ 1,38 

730 

731,36 

+ 1,86 

731 

732,34 

+ 1,34 

732 

733,32 

+ 1,32 

733 

734,30 

+ 1,30 

734 

735,28 

+ 1,28 

735 

736,26 

+ 1,26 

Von  vielen  Mechanikern  werden  derartige  verschieden  geformte  Tabellen  den 
Aneroiden  direkt  beigegeben.  Jedoch  ist  bei  längerem  Gebrauche  der  Instrumente,  etwa 
alle  Jahre  und  noch  besonders  dann,  wenn  dieselben  vielleicht  durch  einen  Stofs  ge- 
litten haben,  eine  Revision  erforderlich,  da  der  feine  Mechanismus  im  Innern  durch  den 
Gebrauch  leidet  und  auch  wohl  leicht  ein  wenig  Luft  in  die  luftleere  Btichsc  eindringt.'*) 
Änderung  der  Standkorrektion.  Es  mag  noch  bemerkt  werden,  dafs  man 
nach  Messung  gröfscrer  Höhen  im  Laufe  eines  Tages  wohl  bei  Vergleichung  des  Fcld- 
barometers  mit  dem  Standbarometer,  welche  an  jedem  Morgen  und  Abend  vorgenommen 
werden  mufs,  findet,  dafs  die  Standkorrektion  7 sich  wesentlich  gelindert  hat,  dafs  sic 
dann  aber  im  Laufe  einiger  Wochen  oder  Monate  allmählich  teilweise  oder  ganz  auf 
den  alten  Wert  zurttckgcht.  Diese  Änderung  macht  das  Instrument  so  wie  die  gemachten 
Messungen  aber  durchaus  nicht  unbrauchbar,  weil  nur  die  Differenzen  der  Ablesungen 
eines  und  desselben  Instruments  mit  denen  des  Standbarometers  der  Reibe  nach  ver- 
glichen werden.  . Man  hat  nur  den  Tag  festzustellen,  an  welchem  die  Differenz  auftrat 
und  dann  dieselbe  entweder  auf  alle  mit  dem  Instrumente  an  diesem  Tage  gemessenen 
Pnnkte  der  Zeit  proportional  zu  verteilen,  oder  von  einem  bestimmten  Zeitpunkte  dieses 
Tages  an  voll  in  Rechnung  zu  bringen,  wenn  man  glaubt  annehmen  zu  müssen,  dafs  die 
Änderung  durch  irgend  einen  äufseru  Einflufs,  etwa  einen  Stofs  oder  Ersteigung  einer 
sehr  bedeutenden  Höhe,  zwischen  zwei  Ablesungen  veraulafst  worden  sei. 


,fl)  Näheres  über  diese  Korrektionen  siehe  in  den  mehrfach  genannten  Werken  von  Schoder,  Jordan, 
v.  Baaern feind  u.  A.  Einen  einfachen  Apparat  zur  Eriielung  jeden  beliebigen  Druckes  für  Aneroid«  bei  ver- 
schiedenen Temperaturen  beschreibt  Schreiber  in  Dingl.  poljrt.  Jonro.  1875,  Heft  1. 
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b.  Die  Reduktionen  der  Aneroidablesungen  für  Feld-  und  Standbaro- 
meter auf  0°C.  des  Quecksilberbarometer«  sind  durcbgeftlhrt  in  den  Manualen 
S.  85  u.  86.  Hat  man,  wie  dort  angenommen,  mit  dem  Feldbarometer  an  'einem  der 
Hübe  nach  bekannten  Punkte  um  8h  7"  den  Ancroidstand  abgelesen,  so  werden  alle 
übrigen  an  demselben  Tage  mit  diesem  Instrumente  gemachten  Ablesungen  mit  diesem 
Stande  verglichen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  in  der  Kolumne  „Luftdruckkorrektion“  des 
Feldmanuales  die  am  Standbarometer  festgestellten  Luftschwankungen  während  des  Tages 
nufgeftthrt,  indem  die  Differenzen,  welche  zu  den  verschiedenen  Beobachtungszeiten  mit 
dem  um  8h  7“  am  Standbarometer  abgelesenen  oder  interpolierten  Barometerstände 
konstatiert  waren,  deip  Stande  des  Feldbarometers  von  8k  7“  je  nach  dem  Vorzeichen 
additiv  oder  subtraktiv  binzugeftigt  werden.  Auf  diese  Weise  sind  die  LuftschwankungeD 
eliminiert  und  mau  hat  im  Feldbarometermauuale  nebeneinander  die  auf  0"  am  Queek- 
silberbarometcr  reduzierte  Ablesung  für  jeden  Beobaehtungspnnkt  und  daneben  den  Queck- 
silberbarometerstand, welcher  in  demselben  Zeitpunkte  an  der  Höhe  nach  bestimmtem  Aus- 
gangspunkte abgelcsen  sein  würde  und  ist  nun  im  stände,  mit  Hülfe  der  Barometerfonnel: 

h = 18382  log  (l  + ) die  Höhe  h zu  berechnen.  Um  diese  Ausrechnung  zu 

vereinfachen,  kann  man  sieh  verschiedener  IlUlfsmittel  bedienen. 

e.  Berechnung  der  Höben  mit  Hülfe  von  Tabellen.  Oanfs  und  viele  Andere 
haben  Tabellen  anfgestellt,  mittels  welcher  man  bei  gegebenen  li0,  1?« . I und  /'  die 
Höbe  h ermittelu  kann.  Dabei  ist  in  der  Regel  eiu  vergleichender  Horizont  und  zwar 
die  Meereshöhe  bei  dem  mittleren  Barometerstände  H,  = 700  mm  oder  auch  762  mm 
angenommen.  Führt  man  diesen  in  obige  Formel  ein,  so  ergibt  sieh: 

h = 18382  oder 

h = 18382  (log  IM  — Ing  li\)  (l  -f  ' + *)  . 

Setzt  man  noch  I -)-/'  = 0,  so  kann  man  mit  der  Formel  für  verschiedene  H‘. 
die  Höhen  berechnen,  welche  die  wirklichen  Höhen  Uber  dem  Meeresspiegel  angelien 
würden,  wenn  bei  der  Beobachtung  von  B\  gerade  der  Luftdruck  am  Meere  762  mm 
und  die  algebraische  Summe  der  Lufttemperaturen  an  den  beiden  Punkten  = 0 wäre. 
Diese  ermittelten  Höben  nennt  man  „rohe  Sceböhen“  und  sind  solche  von  Radau,r) 
berechnet. 

Multipliziert  man  die  Differenz  zweier  solcher  rohen  Seehöhen  mit  dem  Faktor 
1 4 , worin  I und  1‘  die  Lufttemperaturen  an  den  beiden  zu  vergleichenden  Be- 

obnehtnngspnnkten  sind,  so  erhält  man  den  wirklichen  Höhenunterschied  dieser  beiden 
Punkte.  Denn  es  ist: 

A=  18382  /o,|”(l  +*£),  oder 
h = 18382  (log  IT— log  J¥„)  (l  -f  ^ö')  "der 

h = 18382  {(log  IM— hg  B\)  — (hglM—hgB„))  (l  -f 
mithin  wenn  wir  die  rohen  Seehöhen  der  beiden  Punkte  mit  S nnd  S'  bezeichnen: 

welcher  Ausdruck  leicht  zu  berechnen  ist 


,T)  Moniffnr  ucientiflque  vom  Jahr*  1864,  9.  3JI7.  Höltarhl.  Die  Aneroide.  8.  i44. 
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Jordan  veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  ftlr  Vermessungswescn,  Jahrgang  1873, 
Heft  6,  eine  Tabelle,  in  welcher  die  rohen  Seehöhen  ftlr  die  mittlere  Temperatur  von 
15°  C.,  unter  Zugrundelegung  der  genaueren  aus  der  Bauernfeind'schen  abgeleiteten  fltr 
Deutschland  gültigen  Formel: 

h = 18516  {log  B, — log  B\)  (1  + 0,003665  t) 
berechnet  sind.  Darin  bezeichnet  wieder  h den  zu  messenden  Höhenunterschied  in  Metern, 
7f0  und  B\  die  auf  gleiche  Temperatur  reduzierten  Quecksilberbarometerstände  und  t 
die  mittlere  Lufttemperatur  in  Centigraden.  Ebendaselbst  gieht  derselbe  eine  Tabelle 
fltr  die  der  Lufttemperatur  entsprechende  Korrektion  an,  welche  mit  plus  oder  minus  in 
Rechnung  zu  stellen  ist,  je  nachdem  t ^ 15°  wird.  Nach  dieser  Tabelle  macht  sich 
die  Berechnung  von  h sehr  einfach.  Dieselbe  giebt  im  allgemeinen  etwas  gröfserc  Resul- 
tate, als  die  von  Radau  aufgcstellte,  was  jedoch  innerhalb  der  für  Eisenbahn-Vorarbeiten 
notwendigen  Hühenmessuugen  nicht  in  Betracht  kommt. 

Ferner  sind  zu  empfehlen:  Jordan’s  barometrische  Höhcntafcln,  Stuttgart  1879, 
welche  die  rohen  Scehöben  für  Lufttemperaturen  von  5 bis  25"  von  Grad  zu  Grad  geben. 

Schoder  legt  seinen  Httlfstafeln  für  barometrische  Höhenbestimmung,  Stuttgart 
1874  die  Formel: 

I,  = 15982  (l  + 0,003665  t±V')  (£="£) 

zu  Grunde,  welche  ftlr  die  mittlere  Breite  von  <f  = 48”  30'  und  die  mittlere  Mecreshöhe 
von  330  m bestimmt  ist,  und  berechnet  für  verschiedene  Werte  von  Jf'„  -f-  B"„  und 
t' 1"  den  Höhenunterschied,  welcher  einer  Differenz  von  1 mm  Quecksilbersäule  ent- 
spricht, d.  h.  die  Höhe,  welche  man  ersteigen  mufs,  wenn  das  Barometer  um  1 mm  fallen 
soll.  Diese  Höhe  ist  dann  einfach  mit  B'0 — 11“ „ zu  multiplizieren,  um  den  wahren  Höhen- 
unterschied zu  erhalten.  Die  Tabellen  sind  sehr  brauchbar  und  bequem. 

d.  Berechnung  der  Höhen  mit  Hülfe  von  Tabellen,  der  Babinet’schen 
Formel  und  des  gewöhnlichen  Rechenschiebers.  Hat  man  keine  Tabellen  zur 
Hand,  so  bietet  auch  die  Formel  von  ßabinet 

h = 16000  (l  "der 

A = 64(250  + t)§£|£, 

wenn  t die  wahre  Lufttemperatur  bezeichnet,  ein  sehr  bequemes  Mittel  zur  Berechnung 
von  h und  dürfte  diese  Formel  hei  einiger  Obung  in  der  Handhabung  des  Rechen- 
schiebers ")  wohl  noch  schneller  zum  Ziele  führen,  als  die  Berechnung  mittels  Tabellen. 


1")  Der  Rechenschieber,  im  Prinzip  schon  im  Jahr«  1G24  von  Günther  erfunden,  hat  durch  den  franzö- 
sischen Artillerielientenant  Mannheim  in  neuerer  Zeit  eine  wesentliche  Verbesserung  dnrrh  Erfindung  des  LäuferR 
erfahren.  Dieses  einfache,  2G  cm  lange  Instrument,  welches  in  England  schon  lange  in  der  Hand  jedes  Ingenieurs 
ist,  und  in  den  letzten  Jahren  auch  in  Deutschland  mehr  nnd  mehr  Verbreitung  gefunden  hat,  ersetzt,  da  alle 
(auch  trigonometrische)  Rechnungen  mit  einer  für  die  Praxis  vollkommen  ausreichenden  Genauigkeit  in  ganz  aufser- 
ordentlieh  kurzer  Zeit  damit  ausgefiihrt  werden  können,  eine  vollständige  drei-  bis  vierstellige  Lagarithmentafel 
und  wird  gewifs  von  keinem  praktischen  Ingenieur,  der  nur  wenige  Rechnnngen  damit  versuchsweise  ausgefiihrt 
hat,  wieder  ans  der  Hand  gelegt  werden. 

Daa  Prinzip,  nach  welchem  die  Rechenschieber  konstruiert  sind,  beruht  auf  dem  Satze : „Addition  resp. 
Subtraktion  der  Logarithmen  entspricht  der  Multiplikation  resp.  Division  der  zugehörigen  Zahlen.“  Trägt  man 
auf  2 aneinander  verschiebbaren  Stäben,  der  Ooulisse  und  dem  Schieber,  die  Logarithmen  der  Zahlen  von  1 bis  10 
in  einem  beliebigen  Mafastabe  auf  und  schreibt  die  den  Logarithmenwerten  entsprechenden  Zahlen  neben  diese  auf 
den  Mafrstab,  so  hat  man  den  Rechenschieber  hergestellt,  und  kann  nnn  durch  Verschiebung  der  Mafsstäbe  an- 
einander die  Logarithmen  beliebig  addieren  uud  subtrahieren,  wodurch  dann  die  zugehörigen  auf  dem  Mafsstabo 
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Berechnung  der  Höhen  auf  graphischem  Wege. 

Franz  Rath")  hat  „rohe  Seehöhen“  für  verschiedene  Temperatur  iu  Ueaumur'schcu 
Graden  berechnet  und  diese  in  einer  graphischen  Tabelle  zusammengestellt,  nach  deren 
Muster  man  leicht  Ubnliche  fllr  das  lOOtcilige  Thermometer  konstruieren  könnte.  Ein- 
facher und  schneller  zum  Ziele  führend  ist  jedenfalls  das  von  Jordau  °)  ersonnene 
Diagramm,  welches  die  Höhe  U in  eleganter  Weise  gibt.  Es  fehlt  hier  leider  der  Raum, 
dieses  Diagramm  und  dessen  Konstruktion  darzustellen  und  mufs  auf  die  unten  ange- 
gebene Quelle  verwieseu  werden. 

Eine  andere,  sehr  zweckmäfsige  Methode  zur  Ermittelung  der  Höhen  auf  rein 
graphischem  Wege  ist  von  Ingenieur  Steinach  erdacht  und  bei  Messungen  unter  Be- 
nutzung des  selhstregistrierendcn  Goldschmidt’schen  Barometers  als  Standbarometer 
angewandt.  Diese  Methode  ist  beschrieben  iu  der  Zeitscbr.  f.  Arcb.  u.  Ing.  iu  Hannover, 
Jahrg.  1881,  Heß  I. 

Berechnung  der  Höhen  durch  Übertragung  der  Tabellen  auf  den 
Rechenschieber. 

Koppe”)  überträgt  die  Radau'sche  Tabelle  auf  den  Rechenschieber  und  verein- 
facht dadurch  die  Rechnung  so  sehr,  dafs  das  Ausrechnen  der  Höhe  bei  einer  Reibe 
von  Beobachtungen  in  nicht  zu  grofsen  Höhenunterschieden  und  annähernd  derselben 
Lufttemperatur,  Annahmen,  welche  bei  den  meisten  Eisenbahnvorarbeiten  zutreffen,  so 
rasch  erfolgt,  wie  das  Diktieren  der  Differenzen  der  auf  0°  reduzierten  Normalqueck- 
silberbarometerstände. 

Die  folgende,  zu  diesem  Zwecke  umgeformte  Radau'sche  Tabelle  XVIH  (S.  81) 
ist  der  angegebenen  Quelle  entnommen. 

Dieselbe  giebt  in  den  vertikalen  Spalten  diejenigen  Höhendifferenzen  />„  der  Be- 
obachtungspnnkte  in  Metern,  welche  bei  dem  darüber  stehenden  mittleren  Barometerstände 

— — — den  in  der  ersten  Spalte  links  stehenden  Differenzen  II', — li"„  bei  0°  äufserer 
Temperatur  entsprechen. 


verzeiebneten  Zahlen  entsprechend  multipliziert  oder  dividiert  werden.  In  Fig.  14,  8.  83  ist  ein  solcher  Recken- 
»thieber  dargestellt.  Die  Teilungen  des  Schiebers  sind  genau  gleich  den  ihnen  gegenüberliegenden  Teilungeil  der 
CoulUse,  verschiebt  man  nnn  wie  in  der  Figur  gezeichnet,  den  Schieber  so  in  der  Conlisse,  dafs  1 der  oberen 
Teilung  der  Cou  linse  über  1,375  der  oberen  Teilung  des  Schiebers  steht,  so  liegen  unter  den  Werten  von  1,  2, 
3,  4 n.  s.  w.  der  oberen  Teilung,  die  diesen  Zahlen  entsprechenden  mit  1,375  multiplizierten  Werte.  Ebenso 
sind  in  der  unteren  doppelt  so  grofsen  Teilung  dea  Schiebers  alle  Zahlen  um  1,17  mal  so  grofs,  als  die  darunter 
liegenden  Zahlen  der  C’oulisse,  da  beide  Teilungen  nm  «len  Wert  von  1,17  gegeneinander  verschoben  sind.  Der 
Raum  verbietet  näher  auf  dies  intereasante  und  äufserst  praktische  Instrument  eiuzugehen  und  verweisen  wir  daher 
auf  die  vom  Baumeister  A.  Güring  geschriebene  Anleitung  ztim  Gebrauche  des  Rechenschiebers  und  den  Vortrag 
von  Professor  Hasel  er,  veröffentlicht  in  der  Zeitscbr.  d.  Arch.-  u.  Ing.-Vor.  zu  Hannover,  Jahrgang  1869, 
Deutsche  Baue.  1873,  S.  373  u.  a.  a.  0. 

Auf  dem  gleichen  Prinzipe,  wie  der  Rechenschieber,  beruht  die  Rechenscheibe  von  Sonne,  ferner  der 
Grafen  horst’sche  Rechenmalsstab  (Hamburg  1868),  welcher  genauere  Resultate  als  der  Rechenstab  gibt  and 
die  Rechentafel  von  G.  Herr  mann  (Braunschweig  1875). 

IV)  Bestimmung  der  8eehöhen  von  Orten  auf  graphischem  Wege  nach  beobachteten  Barometer-  und  Tber- 
mometerständen.  Wien  1870. 

*°)  Zeitscbr.  f.  Vermessungswesen.  Jahrgang  1873,  pag.  306  u.  307. 

*')  Zeitschr.  f.  Vermessungswesen.  Jahrgang  1874,  pag.  I. 
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Diese  Höhen:  = 18382  (log  B1, — log  /}"„) 

siiul,  wenn  die  mittlere  äufsere  Temperatur  nicht  0°,  sondern  t°  beträgt,  noch  mit  dem 
Faktor  ( l -f-  zu  multiplizieren. 
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31,96 

47,94 

63.92 

79,90 

95,88 

111,86 

127,84 

143,82 

169,80 

g 3 
8 3 

m 

12.48 

24,96 

37,41 

49,92 

62,40 

74,88 

87,36 

99,84 

112,32 

124,80 

mm 

640 

II 

* 

5 

II 

| *8 

"|  + 
h? 

In  der  folgenden  Tabelle  XIX  sind  für  verschiedene  Werte  von  t und  änfsere 
Temperaturen  von  5*  bis  30°  die  Resultate  dieser  Rechnung  so  zusammengestellt,  dafs 
in  den  vertikalen  Kolumnen  die  Höhenzahlen  angegeben  sind,  welche  zu  den  aus  der 
Tabelle  XVIII  ermittelten  Höhenzahlen  addiert  oder  von  denselben  subtrahiert  werden 
müssen,  je  nachdem  die  änfsere  Temperatur  -f-  oder  — ist. 

Ilsandbueb  d.  Ing.-WUaen«ch.  L 1.  Aull.  ' ß 
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Tibtlle  XIX. 


m 

6° 

m 

10“ 

15“ 

20'1 

m 

25“ 

in 

90PbS« 

TU 

10 

0,20 

0,40 

0,60 

0,80 

1,00 

1,20 

20 

0,40 

0,80 

1,20 

1,60 

2,00 

2,40 

30 

0,60 

1,20 

1,80 

2,40 

3,00 

3,60 

40 

0,80 

1,60 

2,40 

3,20 

4,00 

4,80 

60 

1,00 

2,00 

3,00 

4.00 

5,00 

6,00 

60 

1.20 

2,40 

3,60 

4,80 

6,00 

7,20 

70 

1,40 

2,80 

4,20 

5,60 

7,00 

8,40 

30 

1,60 

3,20 

4,80 

6,40 

8,00 

9,60 

90 

1,80 

3,60 

5,40 

7,20 

9,00 

10,80 

100 

2,00 

4,00 

6,00 

8,00 

10,00 

12,00 

Es  sei  beobachtet  B\  = 735  mm,  Ii"a  = 745  mm  nnd  z = 15“,  so  folgt  ans  der 
Tabelle  XVIII  fllr  den  mittleren  Rarometerstand  von 

B'o  + B"o  735  mm  4-  745  mm  „ .„ 

ä = 2 = 740  mm 

nnd  IV,, — Ii"a  — 735  mm — 745  mm  = 10  mm  die  Höhe  ha  = 107,80  m. 

Aus  der  Tabelle  XIX  findet  man  die  Temperaturkorrektinn  bei  15“ 
fllr  100  m = 6,0  m 

* ^ „ = 0,42  „ 

, 0,8  n - 0,048  . 

also  fllr  107,80  m = 6,468  m 

mithin  der  ganze  Höhenunterschied  der  beiden  Rcobachtnngspnnkte  = 107,80  m -f-  6,468  m 
= 114,268  m.  Die  Rechnung  macht  Bich  in  diesem  Falle  einfach,  weil  die  Zahlen  des 
Beispiels  so  gewühlt  waren,  dafs  eine  Interpolation  bei  Benutzung  der  Tabellen  nicht 
erforderlich  wurde.  Im  Folgenden  soll  gezeigt  werden,  wie  man  diese  Rechnung  in  jedem 
Falle  bequem  mit  dem  oben  erwähnten  Rechenschieber  ausführt,  auf  welchen  man  die 
beiden  Tabellen  Überträgt. 

Man  schrägt  den  unteren  Arm  des  Läufers  eines  Rechenschiebers  nach  Innen  ab 
(8.  Fig.  12)  und  bringt  aut  der  Abschrägung  einen  Indexstrich  an.  Die  mittleren  Ilare 
meterstände  der  Tabelle  XVIII  werden  jetzt  auf  dem  Rechenschieber  unter  der  unteren 
Teilung  der  Coulisse  nacheinander  aufgetragen.  Man  schiebt  zunächst  1,036  des  Schie- 
bers Uber  den  Indexstrich  1 der  Coulisse,  den  Index  des  Läufers  aber  aus  einem  später 
bei  Übertragung  der  Tabelle  XIX  nachzuweisenden  Grunde  auf  5 der  unteren  Teilung 
des  Schiebers  nnd  macht  in  dieser  Stellung  auf  der  Coulisse,  entsprechend  deni  neu 
angebrachten  Indexstriche,  am  unteren  Läuferarmc  einen  Strich  fllr  den  mittleren  Baro- 
meterstand 770  mm.  Es  stehen  in  dieser  Lage  fllr  den  mittleren  Barometerstand 
— 770  mm,  die  bei  z = 0"  resultierenden  Höhenunterschiede  10,36,  20,72, 

31,08  m in  der  Schieberskala  direkt  Uber  den  entsprechenden  Differenzen  IV „ — JI‘, 

= 1,  2,  3 mm der  unteren  Coulissenskala. 

Weiter  stellt  man  jetzt  (s.  Fig.  13)  den  Schieber  so,  dafs  1,050  Uber  l der  unteren 
Coulisscntcilung  Btcht,  schiebt  wieder  den  Index  des  Läufers  auf  5 der  unteren  Schieber- 
teilung und  macht  auf  dem  Rechenschieber  den  Strich  fllr  760  mm  Barometerstand.  Die 

Höhenunterschiede  10,50,  21,00,  31,50  m bei  t = 0“,  dem  mittleren  Barometerstand 

760  mm  und  Ii\ — IV  \ = 1,  2,  3 mm  ....  stehen  jetzt  wieder  in  derselben  Weise  wie  | 
vorbin  in  den  Teilungen  des  Schiebers  und  der  Coulisse  Uber  einander.  In  gleicher 
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Weise  werden  so  die  mittleren  Barometerstände  von  770  bis  500  mm  aufgetragcn.  Es 

haben  dann  natürlich  die  Teilstriche  770,  760,  750  . . . die  gleichen  Entfernnngen  wie 

die  Schicbortcilungcn  1,036,  1,050,  1,064 , oder  wie  2,072,  2,100,  2,128  

n.  s.  w.  und  ist  die  Tabelle  XVIII  damit  vnllstiindig  auf  den  Rechenschieber  übertragen. 

Die  Teilung  für  die  Tabelle  XIX  ist  auf  dem  Rechenschieber  schon  vorhanden: 
beobachtet  man  nämlich  durch  Verschiebung  des  Teilstriches  5 am  Schieber  Uber  1 an 

der  Coulisse,  dafs  5,  5,1,  5,2, am  Schieber  mit  1,00,  1,02,  1,04....  der  Con- 

lisse  Ubereiustimmt,  und  dafs  die  für  0“  Lufttemperatur  ermittelten  Höhenunterschiede 

mit  dem  Koeffizienten  (l  -f^)=  1,00,  1,02,  1,04 für  t = 0',  5°,  10°  . . . . 

zn  multiplizieren  sind,  so  folgt,  dafs  man  die  Teilstriche  5,  5,1,  5,2  ....  mit  den  den 

wahren  Lufttemperaturen  entsprechenden  Zahlen  0“,  5°,  10“  ...  . versehen  mufs  und 
dann  die  Multiplikation  1 -|-  ^ dadurch  vornimmt,  dafs  man  den  Schieber  bei  unver- 
änderter, dem  mittleren  Barometerstände  entsprechender  Läuferstellung  so  verstellt,  dafs 
die  entsprechende  Zahl  tllr  die  äufsere  Lufttemperatur  sich  mit  dem  Indexstriche  des 
Läufers  deckt.  Es  ist  jetzt  auch  die  zweite  Tabelle  auf  den  Rechenmafsstab  Übertragen 
und  danach  ersichtlich,  weshalb  bei  Übertragung  der  ersteren  Tabelle,  der  Indexstrich 
des  Läufers  auf  5 der  unteren  Schieberteilung  gestellt  wurde. 

Soll  z.  B.  bei  mittlerem  Barometerstände  von  730  mm  eine  Lufttemperatur  von 
17'/,“  in  Rechnung  gebracht  werden,  so  stellt  man  (s.  Fig.  14)  den  Indexstrich  am 
unteren  Läuferarme  auf  730  mm  und  danach  den  Indexstrieh  des  Schiebers  fllr  17'/,* 
Uber  den  Indexstrich  des  Läufers ; nun  stehen  in  der  unteren  Schieberskala  die  bei  17'/,* 
Lufttemperatur  und  730  mm  mittlerem  Barometerstände  resultierenden  Höhenunterschiede 
direkt  Uber  den  Höhendifferenzen  B\ — B"0  der  unteren  Conlissenskala. 

Es  sei  z.  B.  gegeben  wie  im  nachfolgenden  Fcldmanuale: 

B'0  = 730,11  mm,  2?"„  = 728,53  mm,  so  ist  + Ä 1 _ 729,32  mm  = rot.  730. 

Die  Lufttemperatur  kann  für  die  sämtlichen  Beobachtungen  im  Mittel  zu  17'/,°  ange- 
nommen werden,  und  pafst  somit  ftlr  die  Ausrechnung  die  oben  gezeichnete  Schieber- 
steil  ung. 

Es  ist  B\ — = 1,58  mm,  darüber  steht  in  der  unteren  Schieberteilung  die 
Zahl  rot.  18,5  m als  Höhendifferenz  beider  Beobnehtungspunkte  und  ist  im  Vergleich 
zum  Ausgangspunkte  -f-  18,5  m auzusetzen,  weil  B“a  < B'„  ist. 

Bei  unveränderter  Scbicberstellnng  kann  man  auch  das  folgende  Beispiel  des  Feld- 
manuals nachrechnen. 

B'„  = 730,14  mm,  II" « = 731,73  mm,  t = 17'/,“,  da  hier  = 730,94  mm 

oder  wieder  rot.  = 730  mm  ist 

FUr  T?a — B"„  = 1,59  mm  wird  der  Höhenunterschied  beider  Beobnehtungspunkte 
in  der  unteren  Schieberteilung  zu  rot  18,6  m abgelcsen  und  zwar  hier  — 18,6  m,  weil 
ZJ"„  > B\  ist. 

In  dem  folgenden  Feldmanuale  Tabelle  XXI  ist  fUr  alle  Punkte  von  1 bis  12 
bei  der  Ausrechnung  der  gleiche  mittlere  Barometerstand  von  rot  730  mm  angenommen, 
der  Höhenunterschied  bei  diesen  Punkten  also  bei  unveränderter  Läufer-  und  Schieber- 
stellung des  Rechenschiebers  ermittelt.  Kommen  abweichende  mittlere  Barometerstände 
oder  grüfscre  Höhenunterschiede  vor,  wie  bei  den  Punkten  13  bis  15  des  Manuales,  so 
sind  dieselben  ebenfalls  rasch  mittels  einer  Verstellung  des  Läufers  und  des  Schiebers 
bestimmt. 
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Tabelle  XX. 

Stand-Manna  1. 


c 

K 

j 

Ze.L 

8t.  ! Min.  I 

1 Innere 
Tempe- 
ratur | 

1 C.  Or.  1 

| Ablesung 
um 

Aneroid 

1 Reduktion 
auf 

1 0 Or.  Cel>. 

mm 

1 Reduktion  1 
a.  d.  1 

Queck«.-Bar. 

mm 

Differciu  der 
Ba  ometor- Ablesungen 
positiv  1 negativ 

mm  1 mm 

Bemerkungen. 

i 

8 

— 

15,2 

745,20 

j 742,62 

743,16 

Der  Anfang  för 

(8 

7 

743,23) 

die  Beobachtungen 

2 

8 

10 

15,2 

745,30 

1 742,72 

743,26 

0,03 

de»  Feldbarome- 

3 

8 I 

20 

15,3 

745,:« 

742,70 

713,24 

0,01 

ton  war  8 Uhr 

4 

8 

30 

15,4 

745,40 

742,78 

743,31 

0,08 

6 

8 

40 

15,5 

745,40 

742,76 

743,29 

0,06 

6 

8 

50 

15,6 

745,40 

742,75 

743,29 

0,06 

7 

8 

— 

15,6 

745,30 

742,65 

743,19 

0,04 

8 

9 

10 

15,7 

745,30 

742,63 

743,17 

0,06 

9 

9 

20 

15,8 

745,25 

742,56 

743,10 

0,13 

10 

9 

30 

15,9 

745,20 

712,50 

743,04 

0,19 

ii 

9 

40 

16,0 

745.20 

742,48 

743,02 

0,21 

12 

9 

50 

16,0 

745,10 

742,38 

742,98 

0,25 

13 

10 

— 

16,1 

745,10 

742,36 

742.90 

0,33 

14 

10 

10 

16,2 

745,10 

742,35 

742,89 

0,34 

15 

10 

20 

16,3 

745,10 

742,33 

742,88 

0,35 

Das  hier  beschriebene  Verfahren  der  Ausrechnung  mit  dem  Rechenschieber  ist 
so  wenig  zeitraubend,  dafs  man  leicht  100  bis  200  Punkte'  in  der  Stunde  ausrechnen 
kann  und  daher  im  Felde  nicht  sparsam  mit  der  Aufnahme  von  Punkten  sein  sollte. 

Genau  genommen  hätten  die  Jordan’schen  Tabellen  auf  den  Rechenschieber  über- 
tragen werden  sollen,  welche  richtigere  Höhen  geben,  als  die  Rad  au 'sehen,  weil  dieses 
aber  ohne  erhebliche  Umrechnung  nicht  wohl  anging,  so  wurden  die  letzteren  benutzt, 
welche  fllr  die  Zwecke  von  Eisenbahnvorarbeiten  völlig  ausreichen. 

Jedem  bleibt  es  überlassen,  ob  er  der  Ausrechnung  mit  Hülfe  der  oben  ange- 
gebenen Tabellen,  der  erwähnten  graphischen  Methoden  oder  mit  Hülfe  des  Rechen- 
schiebers den  Vorzug  giebt;  alle  diese  Methoden  führen  rasch  zum  Ziele. 

Manuale  für  Aneroidmessungen  und  deren  Berechnung. 

Die  Kolumnen  des  Stand-  und  Feldmanuales,  Tabelle  XX  und  XXI,  sind  an  sich 
leicht  verständlich  und  außerdem  im  vorstehenden  Texte  hinreichend  erläutert. 

Erwähnt  mag  noch  werden,  dafs  in  der  14.  Spalte  die  durch  ein  Geschwind- 
nivellement oder  auch  durch  frühere  Barometermessnngen  vorher  ermittelten  einzelnen 
Punkte  aufgezeichnet  sind,  an  welche  im  Laufe  der  Arbeit  angeschlossen  wurde.  Es 
ist  namentlich  für  Anfänger  bei  Aneroidmessungen  sehr  zu  empfehlen,  an  möglichst  viele 
solche  Punkte  anzuscbliefBen,  um  sich  von  der  Genauigkeit  der  Arbeit  zu  überzeugen 
und  dadurch  auch  Vertrauen  zu  dem  Instrumente  zu  bekommen. 

Bei  diesen  Nivellements,  sowie  bei  allen  Höhenmessungen  geht  man  von  dem  in 
der  betreffenden  Gegend  eingeführten  Normalhorizont  aus  und  bezieht  auf  diesen  alle 
gemessenen  Höhen.  In  Deutschland  werden  demnächst  die  durch  das  in  Aussicht  stehende 
Präcisionsnivelleinent  fcstgelegten  Fixpunkte  bequeme  Anhalte  für  solche  Nivellements 
bieten  und  auch  zu  Anschlufspunkteu  bei  barometrischen  Höhenmessungen  geeignet  sein. 

Durch  diese  Beobachtungen  an  der  Höhe  nach  bekannten  oder  barometrisch  be- 
stimmten Punkten  erhält  mau  eine  sehr  gute  Kontrole  für  die  Ablesungen  am  Stand- 
barometer, wenn  man  nicht  in  zwcckmäfsigcrer  Weise  als  solches  ein  selbstregistriercndes 
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Goldschmidt'schcs  benutzt.  Kur  zu 
leicht  wird  dem  mit  diesen  Ablesungen 
betrauten  GchUlfen  diese  monotone  Arbeit 
zu  langweilig,  und  wendet  er  derselben 
infolge  dessen  nicht  die  nötige  Aufmerk- 
samkeit zu.  So  kam  cs  bei  den  barome- 
trischen Höhenmessungen  der  Rheinischen 
Eisenbahngesellschaft  einmal  vor,  dafs 
dem  Gehtllfen,  welcher  in  einem  in  der 
ersten  Etage  gelegenen  Zimmer  eines 
Wirtshauses  das  Standbarometcr  ablesen 
sollte,  die  Arbeit  zu  langweilig  wurde, 
und  er  die  Gesellschaft  in  der  4 m tiefer 
gelegenen  Wirtsstube  vorzog,  wo  er  seine 
Ablesungen  der  Zeit  nach  richtig  fort- 
fllhrtc.  Dieser  Umzug  wurde  zunächst 
durch  Beobachtungen  an  bekannten  Punk- 
ten im  Felde  bemerkt  und  dann  int  Stand 
tnannale  durch  das  plötzliche  Steigen  des 
Luftdruckes  um  0,4  mm  auf  10  Minuten 
genau  dem  Gehtllfen  nachgewiesen  und 
dieser  zum  Geständnis  gebracht  Seit  die- 
ser Zeit  hat  derselbe  eine  so  heilige  Scheu 
vor  dem  Instrumente  bewahrt,  dafs  er 
stets  richtig  abgelesen  hat. 

Die  Staffelmessnng. 

Bei  der  ersten  generellen  Bereisung 
einer  Linie  kommt  es  häufig  vor,  dafs 
der  Ingenieur  mit  dem  Feldinstrunientc 
am  Abend  nicht  nach  dem  Ausgangs- 
punkte, an  welchem  meistens  das  Stand- 
barometer von  dem  Gehtllfen  beobachtet 
wird,  zurtlckkchrcn  kann.  Es  ist  dann 
an  jedem  Morgen  genau  zu  verabreden, 
wie  lange  der  GchUlfe  ablcscn  soll,  und 
der  Ingenieur  richtet  sich  so  ein,  dafs 
er  am  Ende  dieser  Zeit  einen  festen 
Punkt  durch  mehrmaliges  Ablcsen  mög- 
lichst genau  bestimmt.  Der Gchtllfc  kommt 
abends  nach  und  der  Ingenieur  weist 
ihm  eine  neue  Station  zum  Ablesen  des 
Standbarometersan  und  schliefst  morgens 
an  den  zuletzt  beobachteten  Punkt  an,  der 
wieder  durch  mehrmaliges  Ablesen  mit 
möglichster  Genauigkeit  bestimmt  wird. 
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Es  ist  selbstverständlich  dabei  ganz  gleichgültig,  in  welcher  Höhe  das  Stand- 
barometer  abgelesen  wird,  denn  dasselbe  dient  ja  nur  zur  Messung  der  Luftschwan- 
knngen,  während  die  eigentliche  Vergleichsstation  der  am  vorhergehenden  Tage  bestimmte 
Fixpunkt  ist.  Am  sichersten  geht  man  immer  bei  solchen  Messungen,  wenn  man  abends 
zun»  Standbarometer  zurllckkehrt,  um  das  Feldaneroid  mit  diesem  zu  vergleichen  und 
nachzu8chen,  ob  sich  die  Standkorrcktion  f geäudert  hat.  Wenn  man  diese  Ver- 
gleichung erst  voruimmt,  nachdem  das  Standbarometer  auf  die  folgende  Station  getragen 
ist,  so  kann  sich  möglicherweise  die  Standkorrektion  des  letzteren  ebenso  geändert  haben, 
wie  die  des  Feldancroids  und  würde  sich  dadurch  ein  Fehler  in  die  Messung  eiuscbleichcn. 

Die  horizontale  Entfernung,  welche  die  Feldbarometer  von  den  Stand- 
barometern haben  dürfen,  ist  abhängig  von  der  Entfernung,  innerhalb  welcher  Luft- 
schwaukungen  noch  gleichzeitig  auftreten.  Die  Ansichten  hierüber  gehen  weit  auseinander. 
Rühlmann  giebt  in  seinem  mehrfach  erwähnten  Werke  dieselbe  zu  37,5  km  und 
Bauernfeind  zu  60  bis  75  km  für  ebene  Gegenden  unter  der  Voraussetzung  an,  dafs 
die  korrespondierenden  Beobachtungsstationen  nicht  durch  Gebirge  getrennt  sind.  Gröfscrc 
Entfernungen  kommen  bei  Messungen  für  Vorarbeiten  wohl  kaum  vor.  Bei  den  Auf- 
nahmen eines  breiteren  Terrainstreifens  wird  das  Standbarometer  selten  mehr  als  10  bis 
15  km  und  bei  der  ersten  generellen  Bereisung  kaum  mehr  als  30  bis  40  km  von  den 
Feldbarometern  entfernt  sein,  weil  man  gröfscre  Rekognoszierungen  in  einem  Tage  mit 
Rücksicht  darauf,  dafs  das  Standbarometer  abends  oder  nachts  nachtransportiert  werden 
mufs,  kaum  machen  kann. 

Die  Genauigkeit  der  Aneroidmcssungen  bei  vorsichtiger  Handhabung  der 
Instrumente  ist  von  Koppe  in  dem  oben  angeführten  Aufsatze  für  Naudet’schc  Instru- 
mente von  12  cm  Durchmesser  des  Teilkreises  aus  248  Beobachtungen  nivcllitisch  be- 
stimmter Höhenpuuktc  ermittelt.  Hiernach  war  der  wahrscheinliche  Fehler  = 1,1  m. 


Absolut  genommen  lagen  zwischen 

0 m 

bis 

1 m = 114, 

1 n 

r> 

2 „ = 70, 

2 „ 

n 

3 , = 47, 

3 , 

n 

4 „ = 14, 

4 r 

n 

5 „ = 3 Fehler. 

Der  gröfste  Fehler  war  4,4 

m. 

Diese  Messungen  wurden  unter  Verhältnissen 

ausgeftthrt,  wie  sie  bei  Eisenbahnvorarbeiten  Vorkommen,  und  dürfte  daher  diese  Ge- 
nauigkeit bei  derartigen  Arbeiten  zu  erreichen  und  zu  erwarten  sein. 

Schoder'’)  giebt  den  wahrscheinlichen  Fehler  für  Höhenunterschiede  bis  113  m 
aus  47  Resultaten  für  ein  gleiches  Instrument  zu  0,94  m an.  Eine  derartige  Genauigkeit 
ist  für  die  hier'  in  Frage  kommenden  Arbeiten  eine  vollständig  genügende,  besonders 
wenn  man  bedenkt,  dafs  die  Fehler  nur  einzelnen  Punkten  anhaften  und  sich  nicht 
fortpflanzen. 

Jeder  mit  dem  Ancroid  eingemessene,  vorher  nivellitisch  oder  anderweit  fcstgc- 
legte  Anschlnfspunkt  dient  tür  die  Ausrechnung  der  Ablesungen  am  Aneroid,  welche 
bis  zur  Erreichung  des  nächsten  Anschlufspunktcs  gemacht  werden,  als  Horizont,  und 
auf  ihn  wird  jede  einzelne  Messung  bezogen. 

Die  Kosten  und  die  Zeit  der  Aneroidmessungen  sind  sehr  gering.  So 
wurden  z.  B.  bei  Aneroidmessungen  der  Rheinischen  Bahn  im  Jahre  1873  von  zwei 

**)  Schoder.  HiUfstefeln  zu  barometrischen  Höhemneesungen.  Stuttgart  1874. 
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Ingenieuren  und  einem  Geholfen  in  59  Tagen  Feldarbeit  und  28  Tagen  Bureauarbeit 
1920  ha  in  sehr  coupiertcm  Terrain,  unter  Zugrundelegung  der  preußischen  Kataster- 
karten, aufgenuntmeu,  gerechnet,  im  Maßstab  1 : 10000  gezeichnet  und  die  Trace  danach 
festgelegt.  Die  Arbeit  kostete  nur  1,25  M.  pro  Hektar. 

Aufträgen  und  Zeichnen  der  llorizontalkurven-Pläne. 

Den  Aufnahmen  im  Felde  und  dem  Berechnen  der  Höhen  folgt  das  ZeichneD  der 
Horizontalkurvcupläne,  für  Avclche,  wie  bereits  bemerkt,  ein  Mafsstab  von  1:10000 
zweckmäßig  ist. 

Als  Muster  filr  die  Darstellung  solcher  Pläne  mag  die  auf  Tuf.  I gegebene  Situation 
dienen,  welche  in  Bezug  auf  die  Ausstattung  der  vom  preußischen  Ministerium  gegebenen 
Vorschrift  entspricht.  Wir  sind  von  derselben  nur  insofern  abgewichen,  als  wir  ftlr  die 
Farbe  der  liorizoutalkurvcu  statt  schwarz,  braun  gewählt  haben.  Außerdem  wird  in 
der  Vorlage  nur  ein  Terraiustreifen  von  etwa  300  m Breite  zn  jeder  Seite  der  Bahn 
verlangt,  aus  welchem  man  wohl  erkennen  kann,  ob  die  Bahn  innerhalb  dieses  kleinen 
Streifens  richtig  tracicrt  ist,  aber  nicht,  ob  dieses  überhaupt  geschehen.  Hierzu  ist,  wenn 
das  Terrain  nicht  ganz  eben,  unter  allen  Umständen  eine  weit  größere  Terrainaufnahme 
erforderlich,  was  in  Taf.  I berücksichtigt  wurde. 

Wenn  keine  Karten  vorhanden  waren  und  die  Situation  aufgenommen  werden 
mußte,  so  geschieht  das  Aufträgen  derselben  direkt  in  dem  angegebenen  Maßstabe, 
indem  man  die  im  Felde  ausgcstecktc  Polygonlinie  mit  den  Ordinatcnlinien  in  den  Plan 
überträgt  und  die  Situation,  wie  auch  die  Höhenpunkte  in  beiden  markiert  und  erstere 
in  eußprechender  Weise  durch  Linien  verbindet. 

Neben  den  Höhepunkten  werden  die  zugehörigen  Höbcnzahlcn  ciugctragen  und 
nach  diesen  die  Horizontalkurven  in  Entfernungen  von  10  zu  10  oder  höchstens  5 zu  5 m 
konstruiert,  was  mit  ausreichender  Genauigkeit  nach  Schätzung  geschieht.  (Ober  die 
Methoden  zum  genaueren  Zeichnen  derselben  s.  § 15.) 

Waren  bereite  Pläne  ftlr  die  Situation  vorhanden,  so  werden  diese  benutzt,  nach 
den  gleich  im  Felde  in  denselben  markierten  Uühenpunkten  die  Horizontalkurven  in 
angegebener  Weise  zu  konstruieren. 

Es  erübrigt  dann  nur,  diese  in  der  Regel  in  größerem  Mafsstabe  gezeichneten 
Karten  auf  den  gegebenen  Maßstab  zu  reduzieren  und  dieselben  nach  ihren  Grenzen 
aneinander  zu  tragen.  Diese  Reduktion  geschieht  wohl  am  einfachsten  auf  photogra- 
phischem Wege.  Man  spannt  zu  diesem  Zwecke  die  mit  einem  Maßstab  versehenen 
Blätter  auf  ein  Reißbrett  und  stellt  sie  normal  zur  optischen  Achse  des  Apparates  auf. 
Die  Justierung  des  letzteren  geschieht  in  der  Weise,  daß  man  den  gegebenen  Mafsstab 
auf  die  geschliffene  Glasplatte  desselben  anlegt  und  diese  verschiebt,  bis  das  Bild  auf 
derselben  vom  Maßstabe  des  Planes  mit  dem  ersten  Ubereinstimmf 

Die  erhaltenen  Photographien  der  einzelnen  Blätter  werden  dann  nach  den  Grenzen 
zusammeugepaßt,  und  mittels  Durchstechen  auf  Zeichenpapier  übertragen. 

Ein  anderes  Mittel  für  die  Reduktion  solcher  Pläne  bietet  der  bekannte  Storch- 
schnabel, mittels  welches  man  die  einzelnen  Brecbpunktc  der  Situation  mit  einer  Nadel 
auf  dem  Papiere  markieren  kann.  Derselbe  ist  vom  Zeichner  Sabel  in  Coblenz  der- 
artig verbessert,  daß  man  Pläne  direkt  mit  Bleistrichcn  übertragen  kann. 

Eine  tveiterc  Methode  besteht  darin,  daß  man  den  zu  reduzierenden  Plan  mit 
einem  Netz  von  Quadraten  bedeckt,  dieses  in  dem  bestimmten  Maßstabe  zeichnet  und 
in  den  einzelnen  Quadraten  die  Situation  überträgt,  wobei,  wenn  dieselben  nicht  zu 
groß  gewählt,  meistens  Schätzung  genügt. 
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Will  mau  sich  dabei  auf  Schätzung  nicht  verlassen,  so  emptehleu  wir  die  Be- 
nutzung des  in  Fig.  lö  angegebenen  graphischen  Proportionalzirkels,  mittels  welchen 
man  auf  einfachste  Weise  Längen  reduzieren  kann. 

Fig.  lä.  Mau  konstruiert  denselben,  indem  mau  von  A aus 

• , - eine  Länge  A B im  grilfseren  Mafsstahc  gemessen  auf 

einer  Geraden  aufträgt  und  vom  Punkte  B aus  mit  der 
\ gleichen  Länge  im  kleineren  Mafsstabe  einen  Kreis- 

. ^ " \ . bogen  beschreibt,  an  welchen  man  durch  den  Punkt  A 

D eine  Tangente  legt. 

Die  zu  reduzierende  Länge  nimmt  man  in  den  Zirkel  und  trägt  sie  von  A aus 
auf  A B ab,  latst  die  eine  Zirkelspitze  auf  der  Linie  stehen  uud  zieht  den  Zirkel  so  . 
weit  ein,  bis  die  zweite  Spitze  die  Linie  .i  ü tangiert;  mau  hat  dann  die  reduzierte 
Länge  im  Zirkel. 

In  der  auf  Taf.  I dargestellten  Situation  haben  wir  in  einem  Teile  derselben  die 
den  Horizontalkurven  zu  Grunde  liegenden  Hühenzahlcu,  welche  einer  mit  dem  Aucroid 
ausgeftihrten  Hübenaufnahme  entnommen  sind,  eingetragen,  um  ein  Bild  ftir  die  Art 
der  Aufnahme  zu  geben.  Diese  Zahlen  sind  bei  der  Reinzeicbuuug  der  Pläne  fortzu- 
lassen, um  die  Übersichtlichkeit  derselben  nicht  zu  stören. 

2.  Aufnahme  des  Terrains  und  Zeichnen  der  Pläne  mit  Hülfe  der  Photo- 
grammetrie. 

Die  Idee,  das  Bild  der  Camera  obscura  für  geometrische  Aufnahme  von  Terrain, 
Architektur  u.  s.  w.  zu  verwenden,  ist  vielleicht  so  alt,  wie  die  Camera  obscura  selbst, 
uud  hat  mit  der  Erfindung  der  Photographie  selbstverständlich  bedeutend  an  Aussicht 
auf  Verwirklichung  gewonnen.  Namentlich  sind  in  Italien  und  Frankreich’3)  frühzeitig 
Versuche  in  dieser  Richtung  gemacht  worden.  Die  Versuche  scheiterten  notwendig  an 
dem  Umstande,  dafs  die  allmähliche  Entwickelung  der  Photographie  in  dem  physika- 
lischen Teile  der  Objektive,  namentlich  aber  in  dem  chemischen  Teile  der  Präparation 
und  Hervorrufung  der  lichtempfindlichen  Platten  nicht  so  bald  gestattete,  den  schon  hoch 
entwickelten  Leistungen  der  übrigen  Mefsinstrumente  gleichzukommcn.  Nur  der  vollstän- 
digen Beherrschung  beider  zu  vereinigenden  Elemente:  der  Photographie  und  der  Mefs- 
instrumente zugleich  durch  eine  Person  konnte  cs  gelingen,  jene  Idee  zu  einem  nicht 
mehr  zu  übersehenden  HUlfsmittcl  der  neueren  Ingenieurkunst  zu  gestalten. 

Bekanntlich  hat  Herr  Meydcnbaucr  sieh  seit  Jahren  dieser  mühevollen  Aufgabe 
unterzogen.  Nach  uns  gewordenen  Mitteilungen  hat  derselbe  in  letzter  Zeit  die  Leistungs- 
fähigkeit des  von  ihm  „Photogrammetrie“  genannten  Hülfsmittels  in  kontrolierten  Auf- 
nahmen von  Terrain  und  Architektur  praktisch  nachgewiesen.  — 

Die  Photugrammetrie  hat  hiernach  noch  keine  lange  Geschichte  hinter  sich  und 
leidet  zum  Teil  noch  immer  an  der  Schwerfälligkeit,  die  dem  „Photographischen 
Theodoliten“  gegenüber  den  gewöhnlichen  Mefsinstrumcnten  beim  Gebrauche  im  Freien 
anhaftet.  Die  noch  bestehenden  Schwierigkeiten  sind  indessen  nicht  mehr  sehr  wesent- 
lich. Hat  doch  schon  Herr  Meydcnbaucr  vermocht,  ohne  andere  Hülfe,  als  die  eines 
gewöhnlichen  Trägers,  einen  Terraiuabschnitt  in  einem  entlegenen  Gcbirgsthal  in  wenigen 
Stunden  photogrammetrisch  aufzunchmcn  und  längere  Zeit  nach  der  Rückkehr  zu  Hause 
ans  dem  so  gewonnenen  Material  einen  Schichtenplan  aufzutragen,  dessen  Angaben  gegen 


*3)  Deutsche  Dauz,  Jahrgang  1873.  S.  265. 
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anderweitig  gemachte  trigonometrische  Messungen  nicht  znrückstehen.1')  Diese  Thatsacbc 
veranlafst  uns,  schon  jetzt  die  Photogrammetric  als  gleichberechtigt  mit  den  vorstehend 
beschriebenen  wissenschaftlichen  HUlfsmittelu  nach  den  Angaben  des  Herrn  Meydeu- 
bauer  hier  in  Kürze  darzustellen.  Das  Wesen  der  Photogrammetrie  Iäfst  sich  in  der 
Erklärung  geben:  Die  Grundlage  jeglicher  Fernmessung,  d.  i.  Bestimmung  von  Horizontal- 
und  Vertikalwinkeln  an  den  Endpunkten  einer  Standlinie  von  bekannter  Länge,  wird 
auf  dem  mechanisch  durch  Photographie  gewonnenen  Bilde  gegeben,  welches  den  auf- 
zunehmenden  Gegenstand  (Terrain,  Architektur  oder  jeden  sonst  in  seinen  Abmessungen 
zu  bestimmenden  Körper)  genau  so  darstcllt,  wie  er  dem  Beobachter  an  Ort  und  Stelle, 
also  perspektivisch  erscheint.  Da  nun  der  Beobachter  doch  auch  nur  aus  dem  perspek- 
tivischen Bilde  sich  die  Elemente  der  Messung  durch  besondere  Instrumente  (Mefstiscb. 
Nivellierinstrument,  Theodolit,  Boussole,  Sextant)  einzeln  heraus  sucht  ufid  die  Beobach- 
tungen einzeln  notiert,  um  sie  nachher  zu  dem  gewünschten  Resultate  zusammenzustellee. 
so  ist  es  klar,  dafs  man  auf  dem  photographisch  fixierten  Bilde  dieselben  Elemente 
wiederfinden  und  aus  ihnen  dasselbe  Resultat  zusammenstellen  kann. 

Das  photographisch  fixierte  Bild  ist  das  Erzeugnis  einer  Konvexlinse  resp.  eines 
Linsensystems  und  ist  genau  so  entstanden,  wie  ein  Bild  der  ebenen  Perspektive  ent- 
standen gedacht  wird. 

Die  von  allen  Punkten  des  Objektes  A II  (s.  Fig.  16)  nach  dem  Augenpunkte  «l 
gehenden  Strahlen  werden  hinter  demselben  durch  die  Bildebene  geschnitten.  Die  Durch- 
schnittsfigur derselben  mit  dem  Strahlensystem  ist  ein  verkleinertes  umgekehrtes  Bild  a b 
des  Objektes  und  die  auf  beiden  Seiten  von  0 einander  gegenüberliegenden  Stücke  der 
Strahlen  bilden  mit  den  cingcschlossencn  Abmessungen  des  Objektes  resp.  des  Bildes 
ähnliche  Dreicke.  Die  photographische  Camera  ist  nur  das  mechanische  Mittel  zur  Fixie- 
rung des  perspektivischen  Bildes  und  giebt  in  der  bekannten  Brennweite  Om  und  den 
direkt  leicht  zu  messenden  Abständen  a tu,  bin  ... . der  Bildpunkte  von  dem  Bildmitiel- 
punktc  die  Dreiecke  Om  n,  Omb  ... . und  endlich  darin  die  Winkel,  welcher  ein  belie- 
biger Strahl  vom  Standpunkte  0 aus  mit  einer 
gegebenen  Richtung  maebt.  Die  Aufnahme  dieser 
Winkel  ist  aber  das  Mittel  jeglicher  Feinmes- 
sung. Die  Richtung  durch  den  Nullpunkt  der 
Teilung  am  Winkelinstrument,  d.  h.  die  Orien- 
tierung, ist  durch  die  optische  Achse  der  Camera 
gegeben.  Ist  also  deren  Abweichung  von  einer 
durch  die  Messung  bestimmten  auderen  Richtung 
bekannt,  so  sind  auch  die  Richtungen  nach  sämtlichen  abgcbildeten  Punkten  gegeben 
und  zwar  zugleich  als  Horizontalwinkel  und  als  Vertikalwinkel.  In  diesem  letzt- 
genannten Umstande  liegt  die  ungeheuere  Überlegenheit  der  photographischen  Camera 
gegenüber  allen  anderen  Mefsinstrumenten. 

Um  die  photographische  Camera  zu  einer  photogrammetrischen  zu  machen,  bedarf 
cs  selbstverständlich  derjenigen  Vorkehrungen,  die  allen  Winkelmefsinstrumenten  mit  Aus- 
nahme der  Spiegelinstrumente  gemeinschaftlich  sind : sichere  Horizontalstellung  der  opti- 
schen Achse,  Drehung  um  eine  Vertikalachse  zur  Aufnahme  des  ganzen  Horizontes. 
Weitere  notwendige  Anforderungen  sind:  senkrechte  Stellung  der  optischen  Achse  auf 
der  Bildebene.  Um  die  photogrammetrische  Camera  als  selbständiges  Instrument  hinzu- 
stellen,  tilgte  Herr  Mcydenbaucr  von  vornherein  hinzu: 

**)  Vergt.  Zeitschr,  f,  li.ow,  1867,  S.  6Z. 


Fig.  16. 
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1 . Die  feste  Bezeichnung  des  Horizontes  und  der  Vcrtikalebenc  auf  der  Bildebene 
in  der  Art,  dafs  in  dem  mit  horizontal  gestellter  Camera  aufgenommenen  Bilde  beide 
Ebenen  durch  ein  Fadenkreuz  bezeichnet  waren,  genau  so  wie  es  im  Gesichtsfelde 
des  Fernrohrs  zu  geschehen  pflegt.  Bei  der  praktischen  Ausführung  bestand  das 
Fadenkreuz  früher  in  wirklichen  Fäden,  die,  in  sehr  geringer  Entfernung  von  der  photo- 
graphischen Platte  ausgespannt,  darauf  mit  zum  Abdruck  kamen,  später  in  einfachen 
Einschnitten  in  den  Plattenauflagern,  die  sich  in  derselben  Weise  abzeichneten  und  auf 
dem  Bilde  selbst  erst  znm  Einträgen  des  Fadenkreuzes  benutzt  wurden.  Wenn  es  erst 
gelungen  sein  wird,  die  lästige  Glasplatte  als  Bildunterlage  im  photographischen  Prozefs 
durch  Papier  zu  ersetzen,  so  wird  aufser  dem  Fadenkreuz  ein  ganzes  Liniensystem  auf 
eine  ein  ftlr  allemal  in  der  Bildebene  der  Camera  befestigte  Glasplatte  eingeritzt  und 
die  Messung  auf  dem  Bilde  in  mehr  als  einer  Beziehung  erleichtert. 

2.  Die  Brennweite  ist  konstant  gemacht  und  wird  für  jede  einzelne  Camera,  nach- 
dem sie  auf  das  Maximum  der  Bildschärfe  für  die  Ferne  eingestellt  ist,  durch  Experi- 
ment und  Rechnung  mit  aller  Genauigkeit  bestimmt.  Man  kann  wohl  sagen,  dafs  mit 
dieser,  ebenfalls  vou  vornherein  eingeführten  Einrichtung  die  Photogrammetrie  erst 
lebensfähig  geworden  ist  Die  Einrichtung  ist  begründet  auf  eine  Eigentümlichkeit 
der  sogenannten  photographischen  Weitwinkelinstrnmcnte.  Bekanntlich  zeichnet  das  ge- 
wöhnliche photographische  Doppelobjcktiv  keine  mathematisch  richtigen  Bilder.  Erst  durch 
Abblendcn  der  Scitenstrahlcn,  also  auf  Kosten  der  Lichtstärke  und  durch  Anwendung 
sehr  konvexer  Aufscnflächen  (daher  Kugellinscn')  ist  cs  gelungen,  das  Bild  innerhalb 
gewisser  Grenzen  des  Bildwinkels  (angeblich  1 10  Grad)  so  weit  richtig  zu  machen,  dafs 
die  Fehler  bei  Messungen  der  niederen  Geodäsie  verschwindend  klein  werden.  Das  Ab- 
blendcn der  Scitenstrahlcn  geschieht  durch  Einschieben  einer  Centralblende  mit  verhält- 
nismäfsig  enger  kreisförmiger  Öffnung  in  die  Mitte  des  Objektivs. 


A 


B 


In  Fig.  17  ist  ein  solches  Objektiv  dargcstellt.  Die  Brennweite  Om  sei  200  mm, 
der  Durchmesser  der  Öffnung  bei  0 in  der  Blende  A V sei  10  mm.  Die  von  einem  Punkte  Ar 
kommenden  Strahlen  zeichnen  einen  ßildpuukt  ».  Es  gelangen  aber  nur  diejenigen 
Strahlen  nach  n,  welche  um  den  centralen  Strahl  N 0 n in  Form  eines  Kegels  gruppiert 
sind,  dessen  Basis  die  kleine  Blendenöffnung  vou  10  mm,  dessen  Spitze  in  » liegt.  Ver- 
binden wir  nun  diese  Eigenschaft  der  zur  Photogrammetrie  überhaupt  nur  anwendbaren 
Weitwinkelobjektive  mit  bekannten  Gesetzen  der  konjugierten  Brennpunkte,  so  läfst  sieh 
leicht  erkennen,  dafs  die  Feststellung  der  Brennweite  der  photogrammctrischcn  Camera  nicht 
nur  sehr  praktisch,  sondern  auch  mathematisch  ohne  Einwurf  ist.  Es  ist  j = — -|-  y 
wobei  / die  Brennweite,  « und  b die  Abstände  der  konjugierten  Brennpunkte.  Hat 
man  wie  vorhin  / = 200  mm,  so  wird  für 
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Bleibt  nun  die  Bildebene  unabänderlich  in  200  mm  Entfernung  vom  optischen 
Mittelpunkt  stehen,  so  schneidet  sic  den  Strahlenkegel  nicht  in  einem  Punkte,  sondern 
in  einem  Kreise  (resp.  Ellypse),  dem  sog.  Zerstreuungskreise,  dessen  Durchmesser  bei 
einer  Blendenöffnung  von  10  mm  die  in  der  dritten  Kolumne  berechneten  kleinen  Werte 
anuimmt.  Dieselben  werden  nun  aber  noch  entsprechend  reduziert,  wenn  die  Blenden- 
öffnung, wie  schon  bei  Architektnraufnahmen  Üblich,  nur  0 bis  8 mm  beträgt  und  ver- 
lieren jede  praktische  Bedeutung  bei  Tcrrainaufnahmen  mit  nur  3 bis  4 mm  Blenden- 
öffnung. Das  Bild  erscheint  nach  wirklichen  Versuchen  sogar  bei  10  m Abstand  schon 
hinreichend  scharf,  da  das  Auge  in  einem  Zerstreuungskreise  von  0,2  mm  Durchmesser 
den  richtigen  Mittelpunkt  findet,  also  selbst  in  diesem  äufsersten  Falle  mathematisch 
richtig  arbeitet,  soweit  hier  davon  überhaupt  gesprochen  werden  kann.  Einstellungen 
des  photographischen  Apparates  bis  zu  0,1  mm  dürften  überhaupt  auf  Illusion  des  Photo- 
graphen beruhen.  Versuche  mit  einem  Apparat  von  200  mm  Brennweite  haben  ergeben, 
dafs  bei  Architekturaufnahmen  mit  nur  5 m Abstand  vom  Objekt  die  Bilder  allen  An- 
forderungen an  Deutlichkeit  genügten.  Es  kommt  dies  daher,  dafs  die  Details  iu  einem 
Mafsstabc  abgcbildct  werden,  der  die  Zerstreuungskreise  wieder  verschwinden  liifsL 

Hiernach  dürfte  jeder  Einwurf  gegen  die  kon- 
stante Brennweite  beseitigt  sein.  Da  nun  diese  Brenn- 
weite bei  allen  mit  demselben  Instrumente  gemachten 
Aufnahmen  das  Fundament  jeder  einzelnen  Winkel- 
bestimmung  bildet,  so  leuchtet  ein,  dafs  mit  der  ein- 
maligen genauen  Bestimmung  dieser  Brennweite  nicht 
nur  viele  Arbeit  erspart,  sondern  eine  ganze  Anzahl 
von  Fehlerquellen  beseitigt  wird. 

Mit  der  Horizontalstellung  der  in  ihren  Hanpttei- 
len  ganz  unveränderlichen  Camera  ist  die  Arbeit  des 
aufnehmenden  Ingenieurs  au  Ort  und  Stelle  beendigt. 
Das  Weitere  besorgt  der  photographische  Prozcfs.  Im 
übrigen  ist  das  Objektiv  geuan  so  eingesetzt  und 
justiert,  wie  die  Objektive  der  Fernrohre.  Die  Prüfung 
und  Berichtigung  des  Instrumentes  ist  daher  im  wesent- 
lichen mit  der  der  Nivellierinstrumente  identisch. 

Es  soll  jetzt  nachgewiesen  werden,  wie  aus  dem  mit  einer  vorbesebriebenen  Camera 
aufgenommenen  Bilde  Winkel  bestimmt  werden. 

Es  sei  Fig.  1 8 ein  photogrammctrischcs  Bild,  h h der  Horizontalfaden,  v r der 
Vcrtikalfadcu.  Im  Durchschnittspunkt  m steht  die  optische  Achse  senkrecht.  Es  sollen 
die  Winkel  bestimmt  werden,  welche  die  Richtung  von  dem  Standpunkte  aus  nach  einem 
Punkte  p gegen  die  Vertikalebeuc  v v (Azimut)  und  den  Horizont  h h (Elevation)  bildet 
Zum  besseren  Verständnis  ist  in  Fig.  1!)  die  Bildebene  im  Zusammenhänge  mit  dem 
optischen  Mittelpunkt  0 perspektivisch  gezeichnet.  Fällt  man  vom  Punkte  p eine  Senk- 
rechte auf  h h nach  p, , so  bestimmt  die  bekannte  und  für  jedes  Instrument  konstante 
Brennweite  Om,  mit  dem  auf  dem  Bilde  gemessenen  Stücke  mp,,  das  Azimut  n aus 
dem  rechtwinkligen  Dreieck  mop,.  Das  ebenfalls  gemessene  Stück  pp,  giebt  mit  der 
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aus  der  vorhergehenden  Operation  bekannten  Hypotenuse  Op,  die  Elevation  ß aus  dem 
rechtwinkligen  Dreieck  Opp,.  In  der  Ebene  des  Bildes  (Fig.  18)  erfolgen  diese  Bestim- 
mungen, indem  man  die  Brennweite  Om  von  m nach  0 abträgt  und  von  p eine  Senkrechte 
pp,  auf  h h fällt;  dann  zieht  man  Op,  und  erhält  dadurch  das  Azimut  a und  indem  man  ' 
eine  Normale  p„p,  auf  Op,  in  p,  gleich  pp,  macht,  erhält  man  in  p,Op„  die  Elevation  ß. 
Die  Resultate  sind  direkt  graphisch  gegeben  und  werden  anch  ähnlich  wie  beim  Mefs- 
tisehverfahren  nnr  graphisch  verwendet.  Die  praktische  Anwendung  gestaltet  sich  in- 
dessen erheblich  einfacher,  als  die  Herleitung. 


Es  ist  angezeigt,  hier  einige  Bemerkungen  einzuschieben  Uber  den  erreichbaren 
Grad  der  Genauigkeit  der  Ablesung.  Da  die  ganze  Methode  auf  graphischer  Mafsbe- 
stimmnng  beruht,  so  bildet  die  kleinste  noch  mit  dem  blofscn  Auge  ablesbare  Gröfse 
zugleich  die  Grenze  der  Genauigkeit.  Meydenbauer  nimmt  dieselbe  zu  0,1  mm  an. 

Die  Brennweite  kann  mit  viel  grüfserer  Schärfe  bestimmt  werden  und  zwar  mit 
Hülfe  einer  Methode,  wonach  nicht  nur  die  Brennweite,  sondern  auch  die  richtige  Stel- 
lung des  Vertikalfadens  ermittelt  werden  kann.  Durch  Wiederholung  gelangt  man  leicht 
dahin,  den  Fehler  auf  0,01  mm  herabznbringen.  Die  horizontale  Montierung  der  Camera 
gestattet  nämlich  mit  einer  Anzahl  von  horizontal  aneinander  gereihten  Aufnahmen  den 
ganzen  Horizont  zu  umfassen.  Die -Anzahl  der  hierzn  erforderlichen  Aufnahmen  hängt 
von  der  Leistungsfähigkeit  des  photographischen  Objektivs  ab  und  ist  von  Meydenbauer 
zu  sechs  angenommen  worden.  Die  Bilder  greifen  ein  wenig,  circa  5 mm,  Uber  das 
Sechseck  der  Horizonte  Uber,  so  dafs  sich  die  auf  jenem  Uberstehenden  Rande  be- 
findlichen Gegenstände  innerhalb  des  anschlicfsenden  Bildes  wiederfinden  müssen.  Man 
ermittelt  nun  mit  Hülfe  einer  Lupe  solche  Punkte,  die  auf  je  zwei  Bildern  gleich  weit 
vom  Mittelfaden  entfernt  liegen.  Trifft  dieses  nirgends  zu,  so  mufs  erst  der  Mittelfaden 
korrigiert  werden.  Hat  man  auf  allen  sechs  Bildern  entsprechende  Gegenstände  gefunden, 
so  hat  man  12  Abstände  von  der  Mitte,  die  bei  einem  einigermaßen  richtig  gebauten 
Instrument  höchstens  um  0,2  mm  von  einander  abweichen.  Je  zwei  der  Abstände  bilden 
die  Länge  eines  Bildes,  während  bei  jener  Sechsteilung  die  Brennweite  / = — - wenn 


l die  gemittelte  halbe  Bildlänge  ist 

Andere  Bestimmungen  der  Brennweite  sind  entweder  nnr  in  sehr  umständlicher 
Weise  mit  Hülfe  anderer  Mcfsinstrumentc  zu  erzielen,  oder  geben,  wie  die  Abbildung 
eines  Stabes  in  bekanntem  Abstande,  ungenügende  Resultate. 
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Da,  zur  Zeit  wenigstens  noch,  der  gewöhnliche  photographische  Prozefs  mit  trocknen 
Platten  und  Papierkopien  nicht  zu  vermeiden  ist,  so  sind  die  Veränderungen,  welche 
letztere  bei  ihrer  Anfertigung  in  hohem  Grade  erleiden,  in  Rechnung  zu  stellen.  Die 
selben  sind,  wenn  nur  vom  Photographen  sorgfältig  gearbeitet  wird,  glücklicherweise 
ziemlich  gleiehmäfsig  und  treten  meist  als  Zusammenziehung  des  Papiers  auf.  Da,  wie 
schon  erwähnt,  die  Auflager  der  Platte  mit  znm  Abdruck  kommen,  die  Entfernung  der 

Auflager  in  der  Camera  aber  wieder  konstant  ist,  »> 
kann  man  leicht  aus  der  Verkürzung  des  Papiers  die 
erforderliche  Verkürzung  der  Brennweite  berechnen  resp. 
konstruieren. 

rat  a b (Fig.  20)  die  ursprüngliche  Länge  des 
Bildes  in  der  Camera,  dagegen  a‘  b'  dieselbe  auf  dem 
Papierbilde,  so  hat  man  die  Uinge  o'  b‘  nur  in  dem 
gleichseitigen  Dreieck  abO  parallel  a b einzuriehten  und 
hat  in  m‘  0 die  gesuchte  Brennweite  des  zusammen- 
geschrumpftcn  Bildes.  Auch  diese  Operation  gestaltet 
sich  in  der  Praxis  einfacher  als  in  der  Herleitung. 

Endlich  mufs  noch  eines  Umstandes  erwähnt  werden,  der  Exccntricität  des  opti- 
schen Mittelpunktes.  Um  nämlich  das  nicht  unerhebliche  Gewicht  der  Camera  möglichst 
gleiehmäfsig  auf  drei  Stellschrauben  zu  verteilen,  mufs  der  an  einer  Aufsenwand  liegende 
optische  Mittelpunkt  excentrisch  angebracht  werden.  Derselbe  beschreibt  bei  der  Drehung 
daher  einen  Kreis  von  circa  0,20  cm  Durchmesser  bei  mittleren  Instrumenten.  Streng 
genommen  fallen  die  optischen  Mittelpunkte  der  Bilder  daher  nicht  mit  dem  Standpnnkte 
zusammen,  sondern  liegen  in  einem  auf  einem  Kreise  von  0,2  cm  Durchmesser  in  einem 
regclmäfsigen  Sechseck  gruppiert.  In  einem  Mafsstab  1 : 1000  bei  Terraiuaufnahraeu 
wird  dieser  Kreis  jedoch  nur  0,0002  m grofs,  etwa  wie  ein  recht  feiner  Nadelstich.  Bei 
Architcktnraufnahmeu  etwa  in  1:100  erhält  er  0,002  m Durchmesser  und  kann  dann 
schon  sehr  bequem  in  wirklicher  Gröfsc  aufgetragen  werden.  Eine  Unbequemlichkeit 
erwächst  daraus  kaum,  wohl  aber  ist  die  Handlichkeit  und  Umwandelbarkeit  des  In- 
strumentes dadurch  wesentlich  gesteigert.  Das  Aufträgen  eines  Planes  aus  photogram- 
metrisch hcrgcBtellten  Bildern  gestaltet  sich  nun  ganz  in  derselben  Weise  wie  beim  Mels- 
tisch.  Die  vorkommenden  Arbeiten  sind  folgende: 

1.  Orientierung  der  Bilder. 

Es  sei  der  einfachste  Fall  angenommen,  dafs  das  von  den  Endpunkten  einer  gemesse- 
nen Standlinie  aufzunchmcnde  Terrain  in  Bildern  gegeben  sei.  Bei  der  Aufnahme  aaf 
jedem  der  Standpnnkte  mufs  das  andere  Ende  der  Standpunkte  durch  ein  gut  sichtbares 
Signal,  einen  Piquetstab,  oder  eine  Fahne  bezeichnet  sein.  Es  seien  in  I und  II  Fig.  21 
die  Bilder  dieses  Signals  in  dem  kurzen  starken  Strich  gegeben,  und  damit  nach  der 
bekannten  Ilcrleitung  die  Horizontalwinke],  welche  die  optische  Achse  des  Instrumentes 
bei  der  Aufnahme  mit  der  Standlinie  gemacht  hat 

Diese  Winkel  sind  durchaus  zufällige.  Man  hat  hei  der  Aufnahme  nur  daran! 
zu  sehen,  dafs  das  Signal  Überhaupt  noch  auf  ein  Bild  kommt,  auch  wenn  nicht  der 
ganze  Horizont  zur  Aufnahme  gelangt. 

Man  beginnt  nun  das  Aufträgen  des  Planes  mit  der  Zeichnung  der  Staudlinic 
I und  II  Fig.  22  in  dem  gegebenen  Mafsstabe  und  trägt  von  den  Endpunkten  die 
Winkel  ct  und  ß in  dem  Sinne  an,  wie  er  sich  ans  den  beiden  Bildern  ergiebt.  & 
liegt  die  optische  Achse  in  I links,  in  II  rechts  von  der  Standlinie. 


Fig.  20. 
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F'g-  2I-  Auf  der  so  erhaltenen 

Richtung  der  optischen 
Achsen  wird  die  be- 
kannte Brennweite  / von 
/und  II  aus  abgetragen 
und  die  Horizonte  h,  und 
h„  rechtwinklig  zur  opti- 
schen Achse  angetragen. 

Die  übrigen  Bilder, 
auf  denen  eine  beson- 
dere Orientierung  nicht 
gegeben,  sind  von  selbst 
orientiert,  sobald  eiu 
einziges  im  Sechseck 
der  Horizonte,  wie 
vorstehend, orientiert  ist. 
Der  Vorteil  der  Sechs- 
teilung tritt  nunmehr 
deutlich  hervor. 

Die  ganze  Orientie- 
rung ist  übrigens  in 
wenigen  Minuten  ausge- 
führt,  wenn  man  erwligt, 
dafs  es  sich  nur  um  das 
Aufträgen  rechtwink- 
liger Dreiecke  handelt, 
in  denen  die  Seiten  /, 
t und  s bekannt  sind. 
Die  Brennweite  / wird  in  mehrfach  erwiihntcr  Weise  am  Bilde  von  w abwärts  abge- 
tragen und  gibt  mit  der  Projektion  der  Bildpunkte  auf  den  Horizont  die  Katheten  s 
und  t. 


Fig.  22. 


2.  Aufträgen  der  Horizontalprojektion. 

Vermittels  der  in  vorstehender  Weise  ermittelten  Horizonte  wird  die  Horizontal- 
projektion jedes  beliebigen  Objektes,  welches  auf  zwei  Bildern  zugleich  gegeben  ist, 
durch  Vorwärtsabschnciden  gefunden,  z.  B.  der  in  I und  II,  Fig.  21,  angedcutctc 
runde  Turm.  Die  Abstände  der  beiden  Seitenlinien  des  Turmes  von  dem  Vertikalfaden  t, 
nnd  t„  werden  von  den  Bildern  Fig.  21  in  Fig.  22  von  »»,  und  m„  entsprechend  auf 
den  Horizonten  abgetragen.  Durch  die  so  ermittelten  Punkte  werden  von  I und  II  aus 
Fluchtlinien  gezogen.  Dieselben  umschreiben  ein  Viereck,  in  welchem  die  Situation  nnd 
der  Grnndrifs  des  Turmes  nls  eingeschriebener  Kreis  gefunden  wird.  Man  erkennt  mit 
Leichtigkeit,  dafs  das  photogrammetrische  Aufträgen  mit  der  Arbeit  auf  dem  Mefstisch 
fast  identisch  ist,  und  kann  hiernach  schon  die  Vorzüge  und  Nachteile  desselben  beur- 
teilen. Die  Aufzeichnung  bietet  noch  einige  praktische  Vereinfachungen,  deren  Aufzäh- 
lung hier  zu  weit  ftlhren  würde.  Nur  sei  noch  einer  Einrichtung  erwähnt,  die  den 
immerhin  teuren  Aufwand  der  photographischen  Bilder  auf  das  Notwendige  beschränkt. 
Es  liegt  die  Aufgabe  nämlich  durchaus  nicht  immer  so,  dafs  die  Standlinie  innerhalb 
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de»  aufzunehmenden  Terrainabschnittes  fallt.  Die  Orientierung  der  Bilder  mufs  dann 
nach  einem  aufserhalh  der  Standlinie  befindlichen  Objekte  erfolgen,  dessen  Lage  in  der 
Horizontalprojektion  zu  der  Standlinie  bekannt  »ein  mnf».  Zu  diesem  Zwecke  trägt  das 
Instrument  des  Herrn  Meydcnbauer  eine  ebene  Scheibe,  die  nach  Beseitigung  der 
Camera  eine  Mefstisebplatte  vorstellt.  Auf  derselben  wird  ein  Blatt  Papier  befestigt  uml 
eine  kleine  Kippregel  aufgesetzt.  Mit  diesen  Hülfen  ist  man  im  Stande,  ohne  die  ein- 
mal bewirkte  Horizontalstellung  des  Instruments  zu  ändern,  diejenigen  Horizon- 
talwinkel graphisch  anfzunebmen,  welche  man  zum  Ansehneiden  beliebiger  Richtobjekte 
aufscrhalb  der  Standlinie  bedarf. 

Ftir  Reiscinstrumentc  empfiehlt  es  sieh  vielleicht,  den  Untersatz  des  Instruments 
mit  einem  Winkelinstrument  zu  kombinieren.  Es  ist  jedoch  fraglich,  ob  ans  einer  sol- 
chen Verbindung  eines  rein  graphischen  Instruments  mit  einem  Winkelinstrnmeut  grofser 
praktischer  Vorteil  erwächst. 

Dagegen  gibt  die  Vereinigung  der  photogrammetrisehen  Camera  mit  der  Bonssole, 
die  auch  konstruktiv  einfach  ist,  Aussicht  auf  wirkliche  Vorteile. 

3.  Höhenbestimmung. 

Sohald  die  Horizontalprojektion  eines  Objekts  gegeben  ist,  findet  man  die  relative 
Höhe  desselben  gegen  den  Horizont  eines  Bildes  aus  der  einfachen  Beziehung  die  sich 
aus  Fig.  19  ergibt.  Es  sei  daselbst  PP,  zu  bestimmen.  Bekannt  ist  OP,  ans  der 
bereits  aufgenommenen  Horizontalprojektion,  ebenso  Op,,  nnd  pp,  wird  auf  dem  Bilde 
direkt  gemessen.  Man  erhält  PP,:  pp,  = OP,  :0p,,  daraus  PP,  = 0—L*'-p',  wobei 
aufserdem  der  Mafsstab  der  Zeichnung  zu  berücksichtigen  ist.  Die  Übertragung  dieser 
Herleitung  auf  die  Fig.  22  wird  keine  Schwierigkeit  machen.  l’Ur  die  praktische  Aus- 
führung ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Die  Messung  auf  dem  Bilde  macht  sieh  am  einfachsten  und  zu  den  meisten 
Zwecken  hinreichend  genau  durch  Anlegung  eines  kleinen  in  Millimeter  dnrchgeteilten 
Ellenheinmafsstabes.  Nach  einiger  Übung  wird  man  0,1  mm  ganz  direkt  ahlesen. 

Die  Berechnung  des  einfachen  Exempels  erfolgt  mit  dem  Rechenschieber. 

Die  Resultate  finden  sich  mit  überraschender  Schnelligkeit,  wenn  man  folgendes 
Verfahren  einschlägt.  Eine  ganze  Reihe  von  Objekten  wird  auf  dem  Bilde  und  auf  der 
fertigen  Horizontalprojcktion  mit  fortlaufenden  gleichlautenden  Zahlen  bezeichnet  Darauf 
diktiert  ein  Arbeiter  dem  anderen  die  Abmessungen  OP,,  pp,  und  Op,,  ein  anderer 
schreibt  die  diktierten  Zahlen  rubrikenweise  untereinander.  Sodann  nimmt  der  Eine  den 
Rechenschieber,  läfst  sich  von  dem  Andern  die  zusammengehörigen  Zahlen  vorsagen  nnd 
diktiert  letzterem  die  Resultate. 

Die  Schwierigkeit  des  Auflindens  zusammengehöriger  Punkte  auf  je  zwei  Bildern 
ist  allerdings  vorhanden.  Wo  solche  Punkte  nicht  zu  finden  sind,  ist  eben  Photogram- 
metrie nicht  anwendbar.  Es  steht  indessen  gar  nichts  im  Wege,  kenntliche  Signale  vor- 
her aufzustcllen,  was  bekanntlich  bei  jeder  andern  Methode  ebenfalls  geschieht 

Dagegen  besitzt  die  Photogrammetric  ein  Hfllfsmittel,  welches  in  Bezug  auf  die 
Identität  der  Punkte  jeden  Irrtum  nuszuschliefsen  gestattet.  Da  nämlich  jeder  Pnokt 
zur  Festlegung  in  der  Horizontalprojektion  zweimal  angeschnitten  werden  mufs,  so  sind 
auch  zwei  Höhenbestimmnngcn  möglich.  Ist  nun  die  relative  Höhe  der  Horizonte  der 
zwei  Bilder  bekannt,  so  mufs  die  absolute  Höhe  des  zweifelhaften  Punktes,  auf  einen 
gemeinschaftlichen  Fufspunkt  bezogen,  in  beiden  Rechnungen  dieselbe  sein. 
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Die  Einzeichnntjg  der  Horizontalkurven  in  den  mit  einer  hinreichenden  Anzahl 
von  Höhepunkten  versehenen  Plan  geschieht  in  der  oben  geschilderten  Weise.  Dieselbe 
wird  nun  sehr  wesentlich  erleichtert  durch  vergleichende  Ansicht  der  Terrainbilder  von 
den  verschiedenen  Standpunkten  aus.  Es  ist,  als  wenn  man  sich  durch  den  blofsen 
Wechsel  der  Bilder  augenblicklich  persönlich  an  die  verschiedenen  Standpunkte  zurUck- 
begeben  und  zweifelhafte  Punkte  an  Ort  und  Stelle  aufklären  könnte. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Pbotogranimetrie  geht  Uber  den  Bereich  der  bisher  an 
die  niedere  Geodäsie  gestellten  Aufgaben  weit  hinaus.  Diese  kühne  Behauptung  möge 
durch  folgende  Andeutung  unterstützt  werden. 

Es  seien  von  einer  wissenschaftlichen  Expedition  photogrammetrischc  Aufnahmen 
eines  Reiseweges  cingesandt  worden  unter  Beifügung  der  erforderlichen  Angaben  zur 
Orientierung  der  Bilder.  Auf  denselben  sei  eine  entfernte  Bergkette  in  zwei  oder  mehre- 
ren Ansichten  gegeben,  auf  welchen,  ivegen  der  grofsen  Entfernung,  die  Erhebungen 
sich  nur  in  Umrissen  darstellen.  Es  ist  möglich  aus  diesen  Umrissen  die  Berg- 
kette annähernd  in  Horizontalkurven  darzustellen. 

Es  werde  zu  diesem  Zwecke  die  in  mehreren  Bildern  leicht  aufzufiudende  Berg- 
spitze  A (Fig.  23)  in  Horizontalprojcktion  fcstgelegt  und  die  Höhe  derselben  Uber  dem 
Horizont  in  jedem  einzelnen  Bilde  ermittelt.  Diese  Höhe  wird  unter  Berücksichtigung 
der  verschiedenen  Horizonthühen  in  eine  bestimmte  Anzahl  Schichten  geteilt,  indem  man 
auf  jedem  Bilde  die  Höhe  von  A Uber  dem  Horizont  in  die  berechneten  Schichten  ein- 
teilt und  durch  die  Teilpunkte  horizontale  Linien  zieht.  Die  Schnittpunkte  dieser  Linien 
mit  der  Uuirifslinie  des  Berges  sind  die  Tangentenpunkte  fllr  die  Fluchtlinien,  welche 
von  dem  Standpunkte  des  Bildes  an  die  betreffende  Schichtenkurve  gezogen  werden. 
Allerdings  liegen  die  Fluchtlinien  nicht  mit  der  Schichtenkurve  in  derselben  Ebene.  Der 
Fehler  ist  aber,  wie  leicht  zu  Ubersehen,  bei  grofsen  Entfernungen  nicht  erheblich  und 
im  Verhältnis  zum  Zweck  der  Ausgabe  sogar  unwesentlich. 


El 


Das  Resultat  solcher  Tangenten-Umschreibung  der  Schichtenkurven  von  mehreren 
Standpunkten  aus  wird  sich  etwa  in  Fig.  24  darstellen.  Von  den  Standpunkten  I,  II, 
III  geht  je  ein  Strahlenbttndel  aus  (von  I aus  ftlr  alle  Schichtkurven,  von  II  und  III 
aus  nur  ftlr  die  äufserste  gezeichnet),  deren  Gesamtheit  die  Schichtenkurven  mehr  oder 
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weniger  genau  umschreibt,  jedenfalls  genauer  als  irgend  eine  andere  Methode,  die  noch 
im  Bereich  einer  wissenschaftlichen  Expedition  liegt. 

Der  Umstand,  dafs  solche  Resultate  ohne  direkte  Beihtllfe  der  Mitglieder  der 
Expedition  zu  Hause  ndt  aller  Ruhe  gewonnen  werden  können,  stellt  die  Photogram- 
metrie schon  jetzt  als  notwendiges  Hülfsmittel  aller  wissenschaftlichen  Expe- 
ditionen in  den  Vordergrund.  Die  generellen,  zum  Teil  sogar  die  speciellen  Vorarbeiten 
für  Gebirgsbahnen  an  Orten,  wo  noch  jegliche  Grundlage  zur  HOhcnmessnng  und  Situations- 
Zeichnung  fehlt,  werden  den  heutigen  Anforderungen  an  Zuverlässigkeit,  Schnelligkeit 
und  Billigkeit  kaum  noch  ohne  Photogrammetrie  genügen  können. 

8 10.  Aufsuelien  von  Linien  in  Horizontal- Kurvenpliinen  und  Anfertigen 
der  Längenprotile.  Beim  Aufsuchen  der  günstigsten  Linien  in  den  Horizontal-Kurven- 
pläncn  geht  man  von  denjenigen  Punkten  aus,  welche  für  die  Höbe  nnd  Richtung  der 
Bahn  bestimmend  sind.  Solche  Punkte  sind  in  jeder  Bahntrace  durch  örtliche  Verhält- 
nisse, anch  wohl  durch  die  Lage  der  Hauptbahnböfe  gegeben. 

Man  nimmt  nun  eine  Länge,  welche  einer  Höbe  von  1 bis  2 m bei  der  znlässigen 
Maximalstcigung  entspricht,  zwischen  den  Zirkel  und  trägt  diese  Länge  von  einem  als 
fe8tlicgcud  anzusehenden  Punkte  durch  Umschlagen  des  Zirkels  in  gebrochener  Linie  im 
Plane  auf,  indem  man  mit  dieser  der  allgemeinen  Bahnrichtung  in  geraden  Linien  und 
ungefähr  in  den  zulässigen  Kurven  folgt.  Die  einzelnen  Zirkelstiche  werden  markiert 
und  die  Planums-Ordinate,  welche  man  au  diesen  Stellen  bei  der  angenommenen  Steigung 
haben  würde,  daneben  geschrieben.  Da,  wo  ein  Bahnhof  erforderlich  ist,  mnfs  eine 
demselben  entsprechende  Länge  im  Plane  abgesetzt  werden  und  wird  erst  von  dem 
bestimmten  Endpunkte  desselben  in  der  angegebenen  Weise  mit  dem  Zirkel  weiter  ge- 
arbeitet. 

Man  sucht  nun  in  Senkrechten  gegen  die  durch  Verbindung  der  Zirkelstiebe 
gebildete  Linie  für  jeden  einzelnen  Zirkelpunkt  die  der  Planumshöbe  desselben  nach  den 
Horizoutalkurvcu  entsprechende  Terrainhöhe  auf  nnd  verbindet  die  gefundenen  Terrain- 
punkte durch  eine  punktierte  Linie. 

Diese  bo  gewonnene  Linie  wird  die  Kuli-  oder  Leitlinie  genannt.  Wenn  man 
derselben  mit  der  Bahnlinie  folgen  könnte,  würden  die  absolut  geringsten  Erdarbeiten 
notwendig  sciu,  welche  sieh  nur  auf  die  Herstellung  der  Breite  des  Bahnkörpers  be- 
schränken würden.  Auf  Taf.  I ist  dieselbe  rot  punktiert  gezeichnet 

In  einigermafsen  coupicrtcm  Terrain  wird  die  Leitlinie  indes  so  scharf  gewunden 
sein,  dafs  man  ibr  mit  den  Bögen  der  zulässigen  Miuimnlradien  nicht  mehr  folgen  kann, 
und  sucht  man  nun  eine  Linie  im  Plane  anf,  welche  in  ihren  Richtungs-Verhältnissen 
dem  vorgeschriebenen  Programme  entspricht  und  der  mit  alleiniger  Rücksicht  ant  die 
vorgeschriebenen  Steigungs-Verhältnisse  konstruierten  I^iÜinie  möglichst  nahe  kommt 

Man  benutzt  hierzu  verschiedene  auf  Pauspapier  gezeichnete  Kreisbögen  mit  zn- 
lässigen Radien  und  als  gerade  Linie  einen  angespannten  schwarzen  Faden,  indem  man 
Kreisbögen  und  gerade  Linien  auf  dem  Plane  derartig  zusamincnpafst,  dafs  die  durch 
sie  gebildete  Linie  der  oben  gestellten  Bedingung  entspricht,  worauf  diese  Linie  auf 
dem  Plane  markiert  und  mit  Blei  eingezeichnet  wird. 

Die  Leitlinie  erleichtert  das  Aufsuchen  der  Bahnlinie  in  der  Situation  wesentlich, 
da  durch  die  Schnittpuukte  beider  Linien  die  Längen  und  Höben  der  zwischen  ihnen 
liegenden  Anf-  und  Abträge  leicht  zu  erkennen  sind  und  hierdurch  ein  guter  Anhalt  für 
etwa  wünschenswert  erscheinende  Verschiebungen  gegeben  ist. 

Die  so  gewonnene  Bahnlinie  wird  dann  in  Stationen  von  100  m Länge  mit 
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Zwiscbcnstationen  von  50  m Länge  im  Plane  eingeteilt  nnd  ein  Längenprofil  von  der- 
selben angefertigt. 

Letzteres  wird  verzerrt  dargestellt  nnd  zwar  trägt  man  die  Längen  im  Mafsstabe 
der  Situation  von  1:10000,  die  Hohen  20mal  größer,  im  Mafsstabe  von  1:500  auf. 

Man  benutzt  hierbei  zweckmäfsig  wieder  quadriertes  Papier.  Am  schnellsten  ge- 
schieht das  Zeichnen  des  Längenprofils  von  2 Ingenieuren,  von  denen  der  eine  Längen 
und  Höhen  aus  der  Situation  diktiert,  und  der  andere  die  entsprechenden  Punkte  auf 
dem  quadrierten  Papiere  markiert.  Die  Terrainlinie  wird  dann  durch  Verbindung  der 
einzelnen  Punkte  dargestellt  und  um  sie  hervortreten  zu  lassen  mit  einem  breiten  Far- 
benstricbe  unterfahren. 

In  dieses  Terrainprofil  wird  nun  nach  den  zulässigen  Steigungen  eine  Gradiente 
eingetragen,  welche  die  Terrainlinie  derartig  schneidet,  dafs  die  Aufträge  und  Abträge 
möglichst  gleich  werden,  wobei  wieder  ein  angespannter  schwarzer  Faden  gute  Dienste 
leistet.  Erfahrene  Ingenieure  werden  den  Massenausgleich  meistens  genügend  genau 
schätzen  und  dementsprechend  die  günstigste  Gradiente  in  einem  Profile  direkt  festlegen 
können,  während  Anfänger  gut  thun,  die  Auf-  nnd  Abtragsmassen  für  eine  versuchte 
Gradiente  nach  den  in  § 13  gegebenen  Methoden  zu  berechnen  und  danach  event.  die 
gewählte  Gradiente  zu  korrigieren. 

Man  sucht  nun  an  der  Hand  dieses  Längenprofils  die  Linie  durch  Verschieben 
zu  verbessern  und  namentlich  die  Erdarbeiten  zu  verringern.  Für  jede  veränderte  Lage 
der  Linie  konstruiert  man  neue  Längenprofile,  vergleicht  diese  mit  den  ursprünglichen 
und  versucht  so  lange  Änderungen  und  Verschiebungen  der  Linie,  bis  man  die  zweck- 
mäßigste Lage  derselben  in  der  gewählten  allgemeinen  Richtung  gefunden  hat. 

Selbstverständlich  sind  dabei  nicht  allein  die  Erdarbeiten  maßgebend,  es  ist  auch 
auf  die  erforderlichen  Nebenanlagcn,  Brücken,  Wegeverlegungen  etc.  Bedacht  zu  nehmen 
und  müssen  alle  in  § 4 und  5 gegebenen  Bestimmungen  und  allgemeinen  Regeln,  sowie 
die  in  § 0 für  die  Bahn  aufgestellten  Tracierungselemente  in  genügender  Weise  berück- 
sichtigt werden.  Im  allgemeinen  bleibt  allerdings  der  Einfluß  der  letztem  für  die  ein- 
zelnen Verschiebungen  der  Linie,  wenn  diese  innerhalb  der  allgemeinen  Richtung  der- 
selben bleiben,  ziemlich  konstant,  und  genügt  fltr  geübtere  Ingenieure  bloße  Schätzung; 
wenn  die  Verschiebungen  der  Linie  aber  größere  Dimensionen  annehmen,  werden  auch 
für  erfahrene  Ingenieure  hier  schon  vergleichende  Rechnungen  notwendig,  um  in  der 
allgemeinen  Richtung  der  Linie  mit  Sicherheit  die  günstigste  Lage  derselben  zu  bestimmen. 

Nach  der  im  folgenden  Paragraphen  gegebenen  Anweisung  werden  für  die  Linie 
weiter  die  erforderlichen  Bauwerke  und  Anlagen  für  die  berührten  resp.  durchschnit- 
tenen Wasserläufe  und  Wege  bestimmt,  diese  in  das  Längenprofil  der  ermittelten  Linie 
eingezeichnet  und  damit  dasselbe  vervollständigt.  Auf  Taf.  II  ist  ein  vollständiges 
Längenprofil  als  Muster  in  einer  Darstellung  gegeben,  wie  solche  zur  Vorlage  für  das 
preußische  Ministerium  verlangt  wird.  Wir  bemerken  zu  der  Bezeichnung  der  Steigungen 
in  demselben,  daß  die  sonst  üblichen  in  Klammern  beigefügt  sind. 

Es  ist  dieses  Längenprofil  vorschriftsmäßig  Uber  der  Situation  auf  ein  Blatt  zu 
zeichnen,  was  hier  der  beschränkten  Blatthöhe  halber  nicht  möglich  war. 

§ 11.  Vergleichung  verschiedener  Linien  nnter  einander.  In  gleicher  Weise 
werden  andere  in  Frage  kommende  Richtungen  für  die  Bahn  untersucht  und  bearbeitet. 

Zur  Vergleichung  derselben  sind  unter  allen  Umständen  Rechnungen  auszuführen, 
da  sich  der  Einfluß  aller  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  in  dem  Gesamtresultate 
sonst  nie  mit  Sicherheit  übersehen  und  schätzen  läßt. 
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Gilt  dabei  fUr  alle  die  verschiedenen  Linien  ein  and  dasselbe  Programm,  so  be- 
schränkt sich  der  Vergleich  meistens  anf  die  Ermittelnng  der  Baukosten  derselben,  fUr 
welche  wir  in  § 13  die  erforderliche  Anleitung  geben. 

In  vielen  Füllen  wird  indes  fUr  einzelne  Richtungen  die  Aufstellung  besonderer 
4 Programme  notwendig,  und  sind  dann  aufser  den  Baukosten  der  verschiedenen  Linien 
auch  deren  Betriebskosten  festzustcllcn,  zu  kapitalisieren  und  mit  den  ersteren  zusammen 
fjlr  die  verschiedenen  Linien  untereinander  zu  vergleichen.  Die  Ermittelung  der  Betriebs- 
kosten hat  nach  Kap.  11  des  vorliegenden  Handbuches  zu  geschehen,  auf  welches  wir 
verweisen. 

Nach  dem  Ergebnisse  dieser  Rechnungen  ist  die  Wahl  der  einen  oder  anderen 
Linie  zu  treffen  und  wird  man  bei  gewissenhafler  Durchführung  der  beschriebenen  Ar- 
beiten sich  überzeugt  halten  können,  dafs  man  eine  bauwürdige  Linie  gefunden  hat. 

$ 12.  Bearbeitnng  der  Nebenanlagen.  Die  weitere  Bearbeitung  des  Projektes 
besteht  in  der  Ermittelung  der  für  dasselbe  erforderlichen  Anlagen  und  Kunstbauten 

1.  für  die  berührten  resp.  durchschnittenen  Wege  und 

2.  für  die  berührten  resp.  durchschnittenen  Wasserlänfe, 

die  allerdings  zum  Teil,  soweit  diese  Anlagen  von  Einflnfs  auf  die  im  vorigen  Para- 
graphen behandelte  Feststellung  der  Linie  sind,  bereits  gleichzeitig  mit  dieser  geschehen 
müssen. 

1.  Anlagen  und  Bauwerke  zur  Aufrechterhaltung  der  Kommunikationen. 

Die  Anlagen  und  Bauwerke,  welche  dazu  dienen,  die  weitere  Benutzung  der  durch 
die  Bahnlinie  berührten  oder  durchschnittenen  Wege  zu  ermöglichen,  sind  vierfacher 
Art  und  zwar: 

a.  Parallel  wege  und  Wege  Verlegungen; 

b.  WegeUbcrgünge,  d.  h.  Überführungen  der  Wege  Uber  die  Bahn  in  der  Höhe 
der  Schienenoberkante; 

c.  Unterführungen  (Wegebrücken),  d.  h.  Bauwerke,  welche  die  geschnittenen  Wege 
unter  der  Bahn  fortführen  und 

d.  Wegeüberführungen,  d.  h.  Bauwerke,  welche  die  betr.  Wege  Uber  die  Bahn 
wegtühren. 

Die  unter  a.  aufgeftlhrten  Anlagen  kommen  meistens  in  Verbindung  mit  einer  der 
übrigen  vor  und  haben  einesteils  den  Zweck,  die  von  dem  bisherigen  Bewirtschaftnngs- 
wege  abgeschnittenen  Ländereien  wieder  einzeln  zugänglich  zu  machen,  andernteils  Über- 
giinge,  Unter-  oder  Überführungen  zu  ersparen,  indem  durch  Parallelwege  oder  Wege- 
verlegungen mehrere  von  der  Bahnlinie  geschnittene  Wege  zu  einem  vereinigt  und  ge- 
meinschaftlich Uber  oder  unter  den  Bahnkörper  hinweg  geführt  werden. 

Für  die  Projektierung  dieser  Parallelwege,  wie  auch  der  übrigen  oben  aufge- 
führten Anlagen,  ist  die  genauere  Kenntnis  der  Bedeutung  und  der  Art  der  Benutzung 
der  in  Frage  kommenden  Wege  erforderlich,  um  zunächst  beurteilen  zu  können,  welche 
Wege  direkt  zu  über-  resp.  unterführen  sind  oder  welche  eine  Umleitung  gestatten. 

Im  allgemeinen  werden  Chausseen,  Landstraisen,  Kommunalwcge  und  wichtigere 
Feldwege  (Koppelwege)  direkt  überführt  oder  doch  nur  wenig,  meistens  zum  Zwecke 
der  rechtwinkligen  Bahnkreuzung  oder  zur  Erzielung  günstiger  Steigungsverbültnisse  für 
die  Zufahrtsrampen  verlegt,  unbedeutendere  Feldwege  (die  gewöhnlichen  Bestellungswege) 
und  Triften  indes,  wo  cs  irgend  angeht,  durch  Parallelwege  aufgenommen  und  durch 
diese  den  Hauptübergängen  zngcfllbrt.  Die  Länge  dieser  Parnllehvcgc  ergibt  sich  ans 
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der  Situation  von  selbst,  die  Breite  bestimmt  sich  nach  derjenigen  der  von  denselben 
aufzunehmenden  Wege,  wobei  bei  mehreren  der  breiteste  malsgebend  ist. 

Die  für  durchschnittene  Ländereien  erforderlichen  Parallelwege  ergeben  sich  aus 
den  Wirtschaftsverhältuissen  der  betreffenden  Grundstücke,  von  welchen  daher  der  tra- 
cicrende  Ingenieur  sich  in  Bezug  auf  die  Wegeberechtigungen  der  einzelnen  Grundstücke  r 
Kenntnis  zn  verschaffen  hat. 

Man  gibt  diesen  Parallelwegen  je  nach  der  Länge  und  der  Bedeutung  derselben 
und  den  örtlichen  Verhältnissen  eine  Breite  von  3 bis  5 m. 

b.  Wegeübergänge  im  Niveau  der  Bahn  sucht  man  für  Hauptbahnen  und 
frequente  Wege  möglichst  zu  vermeiden,  was  allerdings  in  ebenen  Gegenden  zuweilen 
nur  mit  großen  Geldopfern  zu  erreichen  ist  und  daher  auch  nicht  überall  durchgeftlhrt 
werden  kann.’*) 

Wo  NiveauUbcrgänge  wegen  der  obwaltenden  Verhältnisse  erforderlich  werden, 
gibt  man  denselben  eine  den  Wegen  entsprechende  Breite  und  Überfall rtsrampen  mit 
Steigungen,  welche  den  in  der  Nähe  liegenden  Steigungen  des  zu  verlegenden  Weges 
entsprechen;  in  ganz  flachen  Gegenden  wird  für  gewöhnliche  Feldwege  in  der  Kegel 
3 bis  4“/„,  für  Hauptwege,  Chausseen  und  Landstraßen  2 bis  3 verlangt. 

Bei  der  Projektierung  dieser  Anlagen  ist  dann  noch  zufolge  der  Vereinsbestim- 
mungen zu  berücksichtigen,  daß  cs  nicht  erwünscht  ist,  den  Winkel  zwischen  Bahn  und 
Weg  kleiner  als  30°  zu  machen;  auch  soll  unmittelbar  vor  der  Barriere  im  Wege  eine 
Horizontale  von  der  Länge  des  Fuhrwerks  samt  Bespannung  angelegt  werden. 

Der  Minimalradius  für  Chausseen  beträgt  30  bis  50  m,  für  Land-  oder  Kommunal- 
wege 15  bis  25  m,  für  Feld-  und  Wirtschaftswege  6 bis  10  m und  für  Waldwege,  auf 
welchen  Langholz  abzuführen  ist,  nicht  unter  30  m. 

c.  Bei  Wegeunterführungen  kann  man  meistens  die  zu  unterftlhrenden  Wege 
in  ihrer  Breite  um  den  Betrag  der  Banquets  oder  bis  auf  die  eigentliche  Fahrbahn  ein- 
schränken. Es  ist  auch  hierfür  allein  die  Bedeutung  des  Weges  maßgebend.  Bei  Fahr- 
wegen variieren  die  Breiten  der  Unterführungen  zwischen  3 und  8 m. 

In  Preußen  ist  durch  Verfügung  des  Ministeriums  vom  27.  Dezember  1873  die 
Minimalbreite  der  Wege-Unter-  und  -Überführungen  auf  4,5  m festgesetzt. 

In  Städten  oder  in  der  Nähe  derselben,  wo  die  Banquets  frequente  Fußwege  sind, 
müssen  auch  diese  in  voller  Breite  unterführt  werden. 

Die  Höhe  der  Unterführungen  richtet  sich  nach  der  Höhe  der  beladenen  Wagen, 
in  der  Regel  ist  dieselbe  für  Wirtschaftswege  zu  2,3  bis  3,7  m,  für  öffentliche  Wege 
zu  3,7  bis  4,5  m und  für  Landstraßen  zu  4,5  m anzunehmen,  wobei  wir  bemerken, 
daß  diese  Maße  nur  ftlr  gerade  Träger  gelten;  bei  Gewölben  ist  im  Scheitel  0,5  m zu- 
zuschlagen. 

d.  Für  die  Wcgcüberflthrungcn  gilt  in  Bezug  auf  ihre  Breite  das  ad  c.  Gesagte. 
Was  die  Höhe  derselben  anbetrifft,  so  ist  diese  wesentlich  von  dem  Terrain  abhängig, 
sie  ist  aber  nach  unten  durch  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  ftlr  Eisenbahnen 
begrenzt,  nach  welchem  die  freie  Höhe  über  der  Sehienenoberkantc  wenigstens  4,8  m 
betragen  muß. 


In  England  sind  fast  durchweg  alle  Niveauübergänge  vermieden  und  werden  in  neuerer  Zeit  auch  bei 
nna  in  Deutschland  in  einzelnen  besonder*  frequenten  liegenden,  wie  in  den  IndualriedLstrikten  Westfalens  nur  aus« 
nabmsweue  gestattet. 
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2.  Anlagen  und  Bauwerke,  welche  die  Durchschneidung  von  Wasserläufen 
notwendig  machen. 

Äholich  wie  bei  deu  Wegen  werden  auch  für  die  geschnittenen  Wasserläufe  häufig 
Verlegungen  nnd  ParallelfUhrungeti  ausgeflihrt,  um  mehrere  kleine  Wasserläufe  vereinigt 
durch  den  Bahnkörper  zu  führen,  oder  auch  um  eine  mehrmalige  Oberbrückung  eines 
mehrfach  gekreuzten  Wasscrlaufes  zu  vermeiden.  Fast  immer  ist  das  für  Gräben  in 
flachem  Terrain,  welche  nur  Tagewasser  oder  geringes  Quellwasser  nbfübren,  zulässig, 
wenn  der  erforderliche  Ahflufs  dadurch  nicht  verschlechtert  oder  das  betreffende  Wasser 
unterhalb  der  Bahn  niebt  zu  Berieselungen  oder  sonstigen  Zwecken  verwandt  wird.  Bei 
regulären  Bächen  und  Flüssen,  deren  Verhältnisse  überhaupt  eine  Verlegung  gestatten, 
können  meistens  nur  vergleichende  Berechnungen  die  Wahl  zwischen  einer  Umleitung 
oder  direkten  Durchführung  derselben  entscheiden. 

Es  erfordert  indes  diese  Art  von  Ermittelungen  schon  spcciellcre  Studien,  als  im  allge- 
meinen für  generelle  Vorarbeiten  erforderlich  sind  und  genügt  es  für  diese  nach  Schätzung 
das  eine  oder  andere  auzunehmen,  indem  die  eingehenderen  Arbeiten  dieser  Art  den 
speciellcn  Vorarbeiten  für  die  einzelnen  Bauwerke  und  Anlagen  überlassen  bleiben. 

Was  nun  die  Kanäle  und  Brücken  anlangt,  welche  für  durch  den  Bahnkörper  zu 
leitende  Wasscrläufe  erforderlich  werden,  so  bieten  in  den  meisten  Fällen,  wenigstens 
bei  gröfseren  Wasscrläufen,  bereits  in  Wegen  vorhandene  Durchlässe  und  Brücken  zur 
Ermittelung  der  erforderlichen  Durchflufsweitc  den  nötigen  Anhalt. 

Es  sind  daher  während  der  Feldarbeiten  von  den  tracierenden  Ingenieuren  die 
oberhalb  und  unterhalb  der  Bahnlinie  in  den  verschiedenen  Wegen  liegenden  Durchlässe 
und  Brücken  anfzunclimen  und  Erkundigungen  Uber  die  bei  Hochwasser  an  denselben 
gemachten  Beobachtungen  und  Erfahrungen  einzuziehen,  welche  Ermittelungen  hei  aus- 
reichender Berücksichtigung  der  mehr  stromauf  oder  stromab  befindlichen  Lage  der  be- 
treffenden Bahnlinie  fast  immer  für  die  Bestimmung  der  für  die  fraglichen  Durchlässe 
und  Brücken  in  dem  Bahnkörper  erforderlichen  Lichtweiten  und  Höhen  ausreichen. 

Bei  gröfseren  Flüssen  und  Strömen  ist  schon  bei  den  generellen  Vorarbeiten  ein 
immerhin  eingehendes  Studium  nnd  speciellerc  Bearbeitung  erforderlich.  Die  Lage  der 
hier  notwendig  werdenden  Brücken  gegen  den  Strom,  die  Mehr-  oder  Minderkosten  des 
einen  oder  anderen  Stromüberganges  pflegen  die  Richtung  und  Lage  der  Bahnanlage 
auf  weite  Strecken  vorwiegend,  wenn  nicht  allein  zu  bestimmen.  Es  ist  für  diese  not- 
wendig, alle  anf  den  Flufs  bezügliche  Verhältnisse  genau  zu  erkunden  und  namentlich 
den  höchsten  Wasserstand  und  die  bei  diesem  abgeführten  Wassermengen  an  der  Stelle 
des  Bahnüberganges  zu  ermitteln. 

In  solchen  Fällen,  wo  keine  älteren  Durchlässe  oder  Brücken  in  der  Nähe  des 
Bahnüberganges  vorhanden,  welche  einen  genügenden  Anhalt  für  die  Feststellung  des 
erforderlichen  Bauwerkes  bieten  könnten,  sind  Erhebungen  anderer  Art  notwendig,  welche 
geeignet  sind,  mit  einiger  Sicherheit  das  Erfordernis  festzustellen. 

Eine  theoretische  Ermittelung  der  bei  den  höchsten  Wasserständen  durch  den 
Bach  oder  Flufs  an  der  fraglichen  Stelle  abgeführten  Wassermengen  nach  den  Regeln 
der  Hydraulik  ist  fast  niemals  auszuführen,  weil  an  Orten,  wo  überhaupt  solche  Ermitte- 
lungen notwendig  werden,  sehr  selten  die  für  die  Berechnung  notwendigen  Daten,  ins- 
besondere zuverlässige  Beobachtungen  früherer  Hochwasser”)  zu  erhalten  sind. 

**)  Formeln,  nach  welchen  men  die  Wassermengen  eine*  Flusses  berechnen  kenn,  sind  ron  Hegen, 
R Uhlmann  , Weisbach,  Eytelwein  , Grebenau,  (Ilumphreys  n.  Ab  bot),  Bornemann,  Baain  n.  A. 
gegeben.  Siehe  r.  Karen’a.  Wegeban.  Hannorer,  1870;  ferner  Cir.-Ing.  1806,  8.  135  n.  391;  insbesondere 
aber  Handb.  d.  Ing.- Wissenschaften.  Bd.  III,  Kap.  V. 
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Man  mufs  sich  daher  auf  solche  Ermittelungen  beschränken,  welche  weniger  ge- 
naue Beobachtungen  voraussetzen  und  die  doch  Resultate  ergeben,  nach  welchen  die 
erforderliche  Durchflufsöffnung  ftlr  die  zu  bauende  Brücke  mit  genügender  Sicherheit 
fcstgestcllt  werden  kann. 

Ein  solches  Verfahren  besteht  in  der  Ermittelung  des  kleinsten  Hoehwasserprofils 
des  Flnsses  (Hoehwasserstromengen)  möglichst  in  der  Nähe  der  Bahnlinie.  Fast  überall 
findet  sich  ein  engstes  Flufsprofil,  ftlr  welches  auch  der  höchste  Wasserstand  wenigstens 
annähernd  zu  ermitteln  ist,  und  welches  einen  Anhalt  für  die  Bestimmung  der  nötigen 
DarchflufäöfFnung  gibt. 

Nach  dem  Verhalten  des  Hochwassers  in  diesem  engsten  Profil,  nach  der  Tiefe 
des  eigentlichen  Flufsbettes  in  demselben  in  Vergleich  zu  anderen,  in  der  Nähe  ange- 
nommenen Hocbwasserprofilen  des  Flusses,  nach  etwaigen  Spuren  des  Hochwassers  au 
den  Ufern  und  auf  dem  Vorlande  läfst  sieh  ein  Schlafs  ziehen  auf  die  Geschwindigkeit 
des  Hochwassers  und  auf  das  wirkliche  Bedürfnis  an  Hochwasserprofil.  Zur  Kotitrole 
empfiehlt  es  sich,  weiter  oberhalb  oder  unterhalb  im  Fiufslaufe  solche  Profilmessungen 
zu  wiederholen,  um  die  so  gewonnenen  Resultate  mit  Rücksicht  auf  die  zwischen  diesen 
Stellen  liegenden  seitlichen  Zuflüsse  unter  einander  vergleichen  zu  können. 

Einen  weiteren  Anhalt  für  die  Ermittelung  der  den  Flufs  bei  den  höchsten  Wasser- 
ständen passierenden  Wassermengen  und  des  erforderlichen  Profils  giebt  die  Gröfsc  des 
zu  dem  Flusse  gehörigen  Niedersehlagsgebiets,  welche  aus  gröfseren  Karten  mit  aus- 
reichender Genauigkeit  zu  bestimmen  ist. 

Franzius  giebt  in  nachstehender,  aus  dem  deutschen  Bauhandbucbe  (Berlin  1874) 
entnommenen  Tabelle  die  der  Berechnung  für  Nieder-  und  Hochwassermengen  per  Qua- 
dratmeile in  den  verschiedenen  Gegenden  Deutschlands  zu  Grunde  zu  legenden  Werte: 


T*bell«  XXII. 


Deutsche  Flüese  führen  pro  Sekunde  and 
pro  QaadrsimeiJe  Znflnfsgebiet. 

j;.-i 

kleinstem 

Wujsr 

cbm 

Bei 

gröMcm 

Vmnt 

cbm 

1 Vor- 
: hiiiaj» 
Dehler 
i rot. 

1 

Bemerkungen. 

i 

Nabe  bei  den  Quellen  in  gebirgiger  Ge- 
gend (nicht  Gletscher^ 

0,12  0,22 

20—23 

1 : 150 

Orolwr  UMtncbUf,  rascher  und  voller 
i Abflnfs. 

Tn  bergiger  oder  steiler  hügeliger  Gegend  . 

0,12 

10-13 

1 : 90 

MU Arider  Niedereehlaj:,  rascher  AMluT». 

In  nicht  steiler  hügeliger  Gegend  . . '• 

0,1 

6,5 -lol 

'1:75 

Miifsiirer  NieilnrschUp.  lentf-Amor,  unvoll- 
kommener AbJhifs. 

ln  flacher  Gegend 

0,09 

3, 3-0, 5 

1 :60 

Kleiner  3Tle<ler*cJalitg,  wie  vorhin. 

In  flacher  sandiger  oder  mooriger  Gegend 

0,066-0,03, 

2-3,3 

l : 35 

Kleiner  Niederschlag,  grdfstenUsils  ab- 
sorbiert. 

Nimmt  man  nun  für  die  so  ermittelte  gröfste  Wassermengc  eine  beim  Passieren  der 
Brücke  zulässige  durchschnittliche  Geschwindigkeit  des  Hochwassers  an,  weiche  nach 
dem  Gefälle  und  dem  zulässigen  Stau,  sowie  nach  der  Beschaffenheit  und  Widerstands- 
fähigkeit des  Flufsbettes  zwischen  1,2  m (bei  losem  Sünde  u.  s.  w.)  bis  in  maximo 
4,5  m (bei  festem  Felsen)  per  Sekunde  zn  wählen  ist,  dann  ergibt  sich  das  für  die 
Breite  erforderliche  Dorchflufsprofil. 

Das  für  den  Übergang  des  Wasserlaufes  zu  projektierende  Bauwerk  ist  nun  so 
anzuordnen,  dafs  das  auf  die  eine  oder  andere  Weise  ermittelte  Dorchflufsprofil  für  den 
höchsten  Wasserstand,  welcher  durch  die  vorgehenden  Ermittelungen  bekannt,  in  dem- 
selben vorhanden  nnd  bei  gröfseren  Brücken  derartig  unter  mehreren  Öffnungen  verteilt 
ist,  dafs  die  Herstellungskosten  ein  Minimum  betragen,  soweit  nicht  durch  besondere 
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Verhältnisse  wie  Schiffahrt,  Flöfserei  u.  s.  w.  die  Minimalweiten  der  Bröcke  bereit? 
gegeben  resp.  durch  die  Landesregierung  festgesetzt  sind. 

Bei  Überschreitung  grofser  Strttme  bedingen  diese  Rücksichten  eine  durchaus  ver- 
schiedene Gestaltung  der  eigentlichen  Strombrtlcke  und  der  Flutbrücken,  d.  h.  jenes 
Teiles  der  Überbrückung,  welcher  nur  für  das  Hochwasser  erforderlich  ist  und  je  nach 
den  örtlichen  Verhältnissen  oft  auf  dem  Vorlaude  ganz  getrennt  von  der  Strombrücke 
anzulegen  ist,  wenn  etwa  in  einem  alten  verlassenen  Strombette  ein  gesonderter  Flut- 
strom des  Hochwassers  sich  bildet. 

Im  allgemeinen  mufs  die  Brücke  stets  da  projektiert  werden,  wo  die  gröfsten 
Wasscrmengcn  zu  erwarten  sind.  Wenn  beispielsweise  durch  eine  schiefe  Lage  etwa 
vorhandener  Deiche  zu  der  Bahnachsc  die  Zuführung  des  Hochwassers  an  dieser  Stelle 
begünstigt  ist,  so  muss  hier  vor  allem  demselben  ein  freier  Durchflufs  durch  Anlage 
einer  Flutbrücke  geschaffen  werden,  weil  hier  sonst  das  Wasser  sieb  fängt  und  der  Bahn 
wie  dem  Deiche  gefährlich  werden  kanu. 

Es  sind  sowohl  Strom-  wie  Flutbrückeu  für  sich  einer  besonderen  Bearbeitung 
und  vergleichenden  Berechnung  zu  unterwerfen. 

Die  Höhe  des  ganzen  Bauwerkes  ist  so  zu  wählen,  dafs  bei  Eisenkonstruktionen 
die  Unterkanten  derselben  wenigstens  0,5  bis  1 m über  dem  höchsten  Wasserstande, 
bei  gewölbten  Brücken  mit  Stichbögen  die  Gewölbekämpfer  wenigstens  in  der  Höhe  des- 
selben liegen,  während  bei  halbkreisförmigen  Bögen  das  Hochwasser  unbedenklich  Uber 
die  Kämpfer  etwa  bis  */ , des  Radius  hinaufsteigen  darf.  Häufig  sind  indes  durch  be- 
sondere Verhältnisse,  wie  namentlich  durch  Schiffahrt,  für  die  Strombrücken  gröfsere 
Höhen  geboten. 

Dieselbe  wird  unter  Berücksichtigung  aller  einschlagcnden  Verhältnisse  in  Zahl 
und  Weite  der  Öffnungen  zunächst  festgcstellt  und  dienen  hierfür  vergleichende  generelle 
Kostenberechnungen  für  mehrere  Projekte. 

Für  Brücken  mit  eisernem  Oberbau  führt  die  Anwendung  nachstehender  Formel 
direkt  zum  Ziele. 

Es  sei:  « = die  Zahl  der  Öffnungen, 

L = Gesamtöffnung, 
l = fragliche  Spannweite  in  Metern, 

A = Preis  eines  Pfeilers, 

a = Preis  des  Eisens  pro  Tonne  der  fertigen  Brücke  ( inkl.  Rüstungskosten', 
so  ergibt  sich,  wenn  wir  für  das  Eisengewicbt  in  Kilogrammen  pro  laufenden  Meter 
Brücke  nach  Laissle  und  Schübler  (der  Bau  der  Brückenträger  1871,  Seite  104) 
p = 35  / -)-  F auuehmen,  worin  F eine  Konstante  bezeichnet,  die  jedoch  für  verschie- 
dene Systeme  und  bei  ein-  oder  zweigleisigen  Bahnen  verschiedene  Werte  erhält,  für 
die  Kosten  der  ganzen  Brücke 


n.a  (351  + F)  l , , ..  , 

iooo t-  (»— 1)  A. 

Es  ist  nun  l so  zu  wählen,  dafs  die  Kosten  ein  Minimum  werden. 


Da  n — 


so  betragen  die  Kosten 


o (36 1+  F ) l L 


A—A  = 


1 ’ 1000  r l 

Damit  dies  ein  Minimum  wird, 


LJ . 35^  n 
1000 
mufs 


+ 


F . L. 
1000 


L . 35  a 

1ÖÖ0- 


^ . A — 0 oder  l = %j  werden. 

r y 3 oo 
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Beispiel:  ftir  L — 240  m,  .1  — 6000  M.,  u = 300  M.  wird  l — 23,9,  mithin 
mufs  die  BrUcke  10  Öffnungen  erhalten. 

Nach  Feststellung  des  Projektes  für  die  Hauptbrttcke  ergiebt  sich  das  durch  die 
Flutöffnungen  noch  zu  bildende  Durehflufsprofil,  und  mit  diesem  kann  nun  auch  zur 
Projektierung  der  Flutbrllcke  geschritten  werden.  Dabei  ist  zunächst  die  Frage  zu  ent- 
scheiden, ob  bei  Öffnungen  auf  dem  Lande  Abgrabungen  anzuwenden  sind  oder  nicht, 
und  eventuell  wie  tief,  da  besonders  in  flachem  Terrain  Abgrabungen  unter  der  Brücke 
sehr  wesentliche  Einschränkungen  der  Flutbrllcke  gestatten. 

Im  allgemeinen  hält  man  derartige  Abgrabungen  behufs  Einschränkung  der  Brücken- 
längc  für  unstatthaft,  häufig  selbst  da,  wo  Abgrabungeu  mit  durchgehendem  Gefälle 
unterhalb  der  Brücke  möglich  sind,  weil  man  behauptet,  dafs  durch  solche  Abgrabungen 
kein  nutzbares  Profil  für  die  BrUcke  gewonnen  werden  könne.  Wir  sind  hierin  anderer 
Ansicht  nnd  glauben  vielmehr,  dafs  selbst  solche  Abgrabungen  noch  nutzbares  Profil 
liefern,  welche  tiefer  als  das  unterhalb  der  BrUcke  befindliche  Terrain  liegen,  wenn  die- 
selben nur  mit  entsprechend  flachem  Zu-  und  Ablauf  angelegt  werden  und  dadurch  ein 
allmähliches  Ablenken  der  einzelnen  Wasserfäden  von  der  bisherigen  Richtung  beim 
Passieren  der  Abgrabung  gestatten.  Es  widerstreitet  diese  Ansicht  nicht  nur  keinem 
Satze  der  Hydraulik,  findet  sich  vielmehr  in  der  Natur  wohl  bei  allen  Flüssen  bestätigt; 
man  wird  überall  beobachten  können,  dafs  der  Flufs  an  den  Stellen,  wo  namentlich  sein 
Hochwasserbett  eingeengt  ist,  sich  das  entsprechende  Profil  nach  der  Tiefe  selbst  ge- 
schaffen hat  und  läfst  das  Längenprofil  eines  jeden  Flusses  mit  ziemlicher  Sicherheit  auf 
die  Breiten  des  Strombettes  resp.  des  Hochwasserprofils  an  den  verschiedenen  Stellen 
desselben  schliefsen. 

Es  wäre  gewifs  sehr  wünschenswert,  wenn  dieser  für  die  Techniker  so  wichtige 
Gegenstand  von  maßgebender  Seite  eine  gründliche  Bearbeitung  und  Beleuchtung  erführe; 
jedenfalls  würde  damit  eine  bedeutende  Lücke  ausgefüllt  werden. 

Wie  tief  nun  eventuell  die  Abgrabungen  nnzunebmen  sind,  kann  nur  in  dem  ein- 
zelnen Falle  nach  den  lokalen  Verhältnissen  erwogen  und  bestimmt  werden.  Als  untere 
Grenze  für  dieselben  ist  wohl  die  Höhe  des  Mittelwasserstandes  des  Flusses  anzunehmen, 
um  die  Bewirtschaftung  der  abgegrabenen  Fläche  noch  zu  ermöglichen.  Zu  bemerken 
ist  noch,  dafs  man  gut  thuu  wird,  bei  der  Berechnung  des  Profils  das  durch  Abgrabung 
etwa  zu  gewinnende  Profil  nicht  ganz  dem  Profil  Uber  dem  Terrain  gleichzustellcn,  son- 
dern für  wahrscheinlich  auftretende  Verluste,  welche  bei  der  Ablenkung  der  Wasserfaden 
entstehen  müssen,  einen  gewissen  Prozentsatz  von  dem  Profil  abzusetzen.  Es  werden 
diese  Verluste  im  Vergleich  zu  den  durch  derartige  Abgrabungen  zu  erzielenden  Erspar- 
nissen jedenfalls  nur  gering  sein  und  sind  gewifs  reichlich  mit  ’/«  bis  des  Abgrabungs- 
profils bemessen. 

Die  Gesamtlichtweite  für  die  Flutöffnungen  ist  nach  Erledigung  dieser  Frage  für 
das  betreffende  Projekt  leicht  berechnet,  und  gilt  für  die  Ermittelung  der  günstigen  Anzahl 
und  Weite  der  Öffnungen  das  oben  ftir  die  Feststellung  des  Projektes  für  die  Strom- 
brücke bereits  Gesagte. 

Häufig,  namentlich  bei  kleinen  Flüssen,  sind  die  Angaben  Uber  die  Hochwasser 
so  unzuverlässig,  dafs  man  in  Gefahr  gerät,  die  Brücken  entweder  in  schwer  zu  ver- 
bessernder Weise  zu  enge,  oder  aber  mit  nutzlosem  Mehraufwand  viel  zu  weit  anzulegen. 
In  solchen  Fällen  ist  es  oft  sehr  zweckmäfsig,  die  Brücken  zwar  ftir  die  kleineren  Hoch- 
wasserangaben, aber  statt  der  Flügel  mit  böschungsartig  eingefüllten  Öffnungen  zu  kon- 
struieren, die  im  Bedarfsfälle,  wenn  die  Hochwasser  sich  gröfser  ergehen  sollten,  als 
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angenommen,  leicht  geöffnet  und  durch  Böschungsflügel  ersetzt  werden  können.  Auf 
diese  Weise  erhält  man  erweiterungsfähige  Brücken.”) 

Die  nach  Vorstehendem  für  die  Bahnlinie  ermittelten  Anlagen  und  Bauwerke 
werden  ihrer  Ausdehnung  entsprechend  in  das  Längenprofil,  wie  das  auf  T.  II  ersicht- 
lich ist,  eingetragen. 

$ 13.  Maasen-  und  Kostenberechnung  der  Bahnanlage.  Ein  sehr  wesentlicher 
Teil  der  technischen  Vorarbeiten  besteht  in  der  Ermittelung  des  ftlr  einen  ßahnban  er- 
forderlichen Anlagekapitals.  Bei  den  generellen  Vorarbeiten  kann  dies  nur  an  der  Hand 
desjenigen  Materials  geschehen,  welches  durch  die  in  den  vorigen  Paragraphen  besproche- 
nen Arbeiten  zu  gewinnen  ist.  Dementsprechend  sind  von  den  generellen  Vorarbeiter 
keine  genaue,  jeden  einzelnen  Gegenstand  betreffenden  Kostenberechnungen  zu  erwarten, 
sondern  nur  generelle  Kostentibersehläge,  in  welchen  die  einzelnen  Arbeiten  mehr  in 
summarischer  Weise  nach  Mafsgabe  der  einzelnen  Ausführungen  bestehender  Bahner 
abzuschätzen  sind,  die  aber  trotzdem  zuverlässige  Resultate  liefern  sollen. 

In  dem  Nachfolgenden  ist  die  Aufstellung  des  Kostcnüberschlages  einer  näherer 
Besprechung  unterzogen,  nnd  sind  dabei  für  die  einzelnen  Teile  desselben  eine  Reihe 
Einzelpreise  mitgeteilt,  welche  für  einen  gegebenen  Fall  einen  Anhalt  bieten  können.  Wir 
haben  für  letztere  vorzugsweise  Plefsner,  „Anleitung  zum  Veranschlagen  von  Eisen- 
bahnen“, Berlin  1874,  benutzt.  Aufserdem  enthält  die  Tabelle  XXVI  eine  Zusammen- 
stellung sämtlicher  dem  Verbände  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  angehörigen  Bahnen, 
aus  welcher  die  summarischen  Kosten  neben  der  gröfseren  oder  geringeren  Bedeutung 
der  einzelnen  Teile  der  Bahnanlagen  ersichtlich  sind.  Ebenso  enthält  die  Tabelle  XXVI! 
in  gleicher  Weise  eine  Zusammenstellung  der  norwegischen  Bahnen,  welche  eine  gröfsere 
Anzahl  von  Schmalspurbahnen  nufweist.  Die  Tabellen  werden  eine  sichere  Schätzung 
der  Anlagckosten  einer  neuen  Bahn  zu  erleichtern  im  Stande  sein. 

Die  Gesamtkosten  einer  Bahnanlage  setzen  sich  aus  mehreren,  ihrer  Natur  nach 
sehr  verschiedenen  Beträgen  zusammen,  die  der  Übersichtlichkeit  halber  und  zur  Erleich- 
terung der  Aufstellung  des  Kostenanschlages  nach  Hauptabteilungen  (Titel)  nnd  Unter- 
abteilungen (Positionen)  getrennt  werden. 

Auf  Grund  einer  bereits  von  dem  Verein  deutscher  Eisenbabnverwaltnngen  in 
Abschnitt  II  des  „Normalbuchungs-Kormular  für  die  Eisenbahnen*  Deutsch- 
lands“ aufgestellten  Titelcinteilung  hat  das  preufsische  Ministerium  der  öffentlicher 
Arbeiten  — unter  dem  27.  März  1882  — ein  „Schema  ftlr  die  Veranschlagung, 
Buchung  und  Rechnungslegung  bei  Eisenbahnneubauten  unter  Staatsverwal- 
tung“ vorgeschrieben,  welches  bezüglich  der  Titel  mit  dem  ersteren  völlig  Ubereinstimmt. 
jedoch  den  Inhalt  der  einzelnen  Titel  noch  weiter  in  bestimmte  Positionen  nnd  Unter- 
positionen cinteilt.  Wir  teilen  das  letztere  Schema,  — als  das  ausführlichere  — nach- 
stehend mit  und  bemerken  zuvor,  dafs  cs  aus  inneren  und  äufscren  Gründen  sieh  em- 
pfiehlt, auch  bei  generellen  Kostenüberschlägen  sich  so  eng  als  möglich  an  die  in 
jenem  Schema  gegebene  Einteilung  auch  der  Positionen  anzuschliefsen.”) 

w) -Jahrgang  1876.  Heft  6 d.  bajrr.  Arch.-  n.  Ing.-Vereins. 

**)  Für  alle  vor  Erlafs  des  obigen  Schema'«  ....  (27.  Märt  1882)  bereit«  veranschlagten,  noch  nicht 
vollendeten  Bauten  gilt  noch  der  frühere  Kostenanschlag  mit  den  folgenden  Titeln: 

Tit.  I.  Grunderwerb  (und  Nutsungseutschädigung). 

II.  Erd-  und  Böschungsarbeiten,  Futtermauern  u.  s.  w.  (einschließlich  derjenigen  in  den  Wege- 
anlagen  u.  s.  w.) 

III.  Unterhaltung  der  Dämme,  sowie  Instandhaltung  des  Oberbaues  während  des  Baues  und  des 
ersten  Betriebsjahres. 
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Im  allgemeinen  sei  noch  bemerkt,  dafa  cs  für  die  Übersichtlichkeit  des  Kosten- 
Überschlages  zweckmäßig  ist,  in  demselben  die  eigentliche  Kostenberechnung  von  der 
Berechnung  der  Masscncinbciten  getrennt  zu  halten  und  letztere  der  ersteren  als  Anhang 
beizufttgen. 


Schema  für  die  Veranschlagung,  Buchung  und  Rechnungslegung  bei  Eisenbahn- 
Neubauten  unter  Staatsverwaltung. 

Vorbemerkung.  In  Füllen,  wo  Einnahmen  oder  Ausgaben  Vorkommen,  welche  in  mehrere  Positionen 
eines  Titels  fallen  and  nach  diesen  Positionen  nicht  zn  trennen  sind,  werden  die  Kosten  unter  derjenigen  Position 
verrechnet,  welche  den  gröfsten  Geldbetrag  einschliefst. 

Bauet  n nähme. 


Nähere  Angabe  des  Inhalts  der  Titel. 


Abteilung  A.  Eigentliche  Einnahmen. 

(Die  mit  a bezeichnten  Titel  kommen  für  die  für  Rechnung 
des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen,  die  mit  b bezcichnetcn 
Titel  für  die  Privateisenbahnen  unter  Staatsverwaltung  zur 
Anwendung.) 

1 Aus  Staatsanleihen  oder  Krediten,  welche  durch  Gesetze  be- 

willigt sind. 

2 Aus  Etatsfonds  der  Eiscnbahnverwaltung  (einmalige  und  außer- 

ordentliche Ausgaben). 

1 Nominalbetrag  ausgegebener  Stammaktien. 

2 Nominalbetrag  ausgegebener  Prioritäts-Stammaktien. 

3 Nominalbetrag  ausgegebener  Prioritäts-Obligationen. 

etc. 

1 Beiträge  anderer  Staatsressorts  zum  Bau  der  Bahn  etc. 

(Bei  unentgeltlicher  Überweisung  von  Grund  und  Boden  etc. 
ist  die  Gröfse  und  der  Wert,  eventuell  schätzungsweise, 
zu  ermitteln  und  nachrichtlich  vor  der  Linie  zu  ver- 
merken.) 

2 Beiträge  von  Provinzen,  Kreisen,  Gemeinden  und  Privaten  zum 

Bau  der  Bahn  etc. 

(Bei  unentgeltlicher  Überweisung  u.  s.  w.  wie  oben.) 


V.  Wegeübergänge  (einschliefslich  der  Wege-lJnter-  und  Überführungen  nebst  allem  Zubehör). 

VI.  Durchlässe  und  kleinere  Brücken  (bis  zu  10  m lichter  Weite). 

VII.  Größere  Brückeuanlagen. 

VIII.  Tunnel. 

IX.  Besondere  Vorrichtungen  und  Gebäude  zum  Betriebe  geneigter  F.benen. 

X.  Oberbau  (nebst  allen  Nebensträngen  nnd  zugehörigen  Ausweichen). 

XI.  Signale  (nebst  dazu  gehörigen  Buden  und  Wärlerwohnungen). 

XII.  Bahnhöfe  und  Haltestellen  nebst  allem  Zubehör  an  Gebäuden,  Drehscheiben,  Wasserkranen  u.  s.  w. 

XIII.  Für  sonstige  und  aufserordeutliche  Anlagen  (als  Flufsverlegungen,  Durchführung  durch  Festungs- 
werke n.  s.  w.) 

XIV.  Betriebsmittel. 

XV.  Verwaltnngskosten. 

XVI.  Insgemein. 

XVII.  Zinsen  während  der  Bauzeit. 


(a)  Baugelder. 


(b)  Verwertung  von  | I 
Effekten. 


(a)  Beiträge. 


Tit.  IV.  Einfriedigungen, 


Bezeichnung  des  Titels. 
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Bezeichnung  des  Titels. 

Titel. 

O 

o 

Cm 

3 

? 

f 

<* 

a 

Nähere  Angabe  des  Inhalts  der  Titel. 

V. 

(b)  Boiträge. 

11 

, 

Beiträge  aus  Staatsmitteln  zum  Bau  der  Bahn  et«. 

(Bei  unentgeltlicher  Überweisung  von  Grund  und  Boden 

ist  der  Betrag,  eventuell  schätzungsweise,  zu  ermitteln 

und  nachrichtlich  vor  der  Linie  zu  vermerken.) 

2 

Beiträge  von  Provinzen,  Kreisen,  Gemeinden  und  Privaten  zum 

Bau  der  Bahn  etc. 

(Bei  unentgeltlicher  Überweisung  u.  s.  w.  wie  oben ) 

(a)  Etwaiger  Überschufs 

Ul 

(vacat) 

aus  dein  Betriebe 

einer  Bahnstrecke 
auf  Kosten  des  Bau- 
fonds. 


(b)  Etwaiger  Überschuß  | III 
aus  dem  Betriebe 
einer  Bahnstrecke 
auf  Kosten  des  Bau-  ! 
fonds. 


Etwaiger  Überschuß  aus  dem  Betriebe  einer  Bahnstrecke  auf 
Kosten  des  Baufonds. 


(a)  Sonstige  Einnahmen.  IV  | 

(b)  Sonstige  Einnahmen.  | IV  1 

! 2 J 

3 


| Pachte  und  Mieten  wahrend  der  Bauzeit,  soweit  solche  nicht 
zu  den  Rückeinnahmen  gehören  etc. 

Pachte  und  Mieten  wahrend  der  Bauzeit,  soweit  solche  nicht 
zu  den  Rückeinnahmen  gehören. 

Coursgewinn  aus  verkauften  Effekten. 

Zinsen  für  angelegte  Goldbestände  und  verspätete  Einzah- 
lungen etc.,  Konventionalstrafen  für  solche,  Agiogewinne, 
Einzahlungen,  weiche  der  Gesellschaft  verfallen  etc. 


Abteilung  B.  Rückeinnahmen. 


Grunderwerb  und  Nutz-  I 
ungsentschädigung. 

Erd-,  Feld-  und  Bösch-  II 
ungsarbeiteu. 

III 


und 

ferner 


Rückeinnahmen  beim  Grunderwerb  etc. 

Rückeinnahmen  bei  den  Erd-,  Fels-  und  Bösch ungs&rbeiten. 
(entsprechend  den  einzelnen  Ausgabetiteln) 


Anmerkungen  zu  Abteilung  B.  für  die  für  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen. 

1.  Die  Einnahmen  aus  dem  Erlöse  für  alte  und  entbehrliche  Baumaterialien,  Geräte  und  Utensilien  etc. 
von  solchen  Bauten,  deren  Kosten  aua  Etatsfonds  der  Eisenbabnverwaltung  (einmalige  und  aufserordentliche  Ab- 
gaben) bestritten  werden,  sind  nicht  den  Baufonds  zuzuführen,  sondern  an  die  General- Staatskasse  abzoliefern,  uni 
deshalb  hier  bei  den  einzelnen  Titeln  nar  nachrichtlich  vor  der  Linie  — jedoch  sowohl  bei  der  Veranschliguax, 
als  bei  der  Buchung  und  Rechnungslegung  — zu  vermerken.  Dagegen  sind  die  gleichen  Einnahmen  von  solch» 
Bauten,  deren  Kosten  aus  Staatsanleihen  oder  Krediten,  welche  dnreh  Gesetze  bewilligt  sind,  bestritten  werde», 
wie  die  übrigen  Rückeinnahmen  iu  der  Linie  zu  verauschlagen  und  zu  verrechnen. 

2.  Die  nicht  den  Baufonds  zozuführenden,  sondern  an  die  General-Staatskasse  abzuliefernden  Konventional- 
strafen, Bowie  etwaige  Rückerstattungen  der  letzteren  sind  hier  — bei  der  Buchung  und  Rechnungslegung  — tiUl- 
weise  nachrichtlich  vor  der  Linie  za  vermerken. 

3.  Für  statistische  Zwecke  sind  die  nach  1.  und  2.  vor  der  Linie  vermerkten  Beträge  unter  Berücksich- 
tigung der  etwaigen  Rückerstattungen  gleich  den  nnler  der  Abteilung  B.  wirklich  vereinnahmten  Beträgen  von  *1» 
Summen  der  korrespondierenden  Ausgabetitcl  abzusetzen. 
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Ranan*RBbe. 


Bezeichnung  des  Titels. 

lg 

Titel.  ;1 

1 

Nähere  Angabe  des  Inhalts  der  Titel. 

r 

l 

Grunderwerb  und  Nutz 
ungsentschädigung, 
einschließlich  der  da- 
durch entstehenden 
Kosten. 


Erd-,  Fels-  und  Bösch-  i 
nngsarbeiten,  sowie  j 
Flittermauern  etc.  zur 
Herstellung  des  Bahn- 
körpers, einschließlich 
derjenigen  zu  den 
Wegeübergängen  etc. 
nebst  den  zur  Aus- 
führung erforderlichen 
Gerätschaften.  I 


I j 1 1 Kosten  der  Erwerbung  des  Grundes  und  Bodens  zur  Herstel- 

lung der  Bahn  und  deren  Nebenanlagen,  sowie  derjenigen 
Ländereien,  welche  zur  Entnahme  oder  zur  Ablagerung  von 
Boden  dienen  oder  wegen  Zerstückelung  oder  Unzugänglich- 
keit mitübernommen  werden  müssen  und  zur  Disposition 
bleiben,  einschließlich  der  Entschädigungen  für  Wirtschafts- 
erschwerungen, Wasserentziehungen  und  andere  Durchschnei- 
dungsnachteile, sowie  für  Benachteiligungen  der  Adjazenten. 

2 Kosten  für  zu  erwerbende,  zu  versetzende  und  umzubauendc 

Gebäude  und  sonstige  bauliche  Anlagen. 

3 Kultur-,  Nutzungs-  und  Deteriorationsentschadigungen,  insbe- 

sondere auch  für  vorübergehende  Benutzung,  für  Zerstörung 
von  Bäumen  und  Feldfrüchten,  sofern  sie  nicht  Vorarbeiten 
betreffen  (Tit.  XIII.),  für  Bauplätze,  Lagerplätze,  Abgrab- 
ungen, Pächte,  Mieten  u.  8.  w. 

4 Kosten  für  Leitung  und  Regelung  des  Grunderwerbs,  für  Ver- 

messungen, soweit  sie  nicht  Vorarbeiten  betreffen  (Tit  XIII.), 
Diäten  und  Reisekosten  von  Kommissarien,  Taxatoren,  Rich- 
tern etc.,  Prozeßkosten  und  sonstige  gerichtliche  Ausgaben, 
Kosten  für  Abgrenzungen  und  die  dazu  erforderlichen  Grenz- 
| | steine. 

j f>  1 Extraordinäre  Ausgaben  und  Insgemeinkosten. 

II  1 Einrichtungsarbeiten  für  Passierbarmachung  der  Linie,  Interims- 

brücken etc.,  Rodungs-  und  Abräumungsarbeiten. 

I 2 Erd-  und  Felsbewegung  (Lösen,  Transportieren  und  Einbauen 
der  Bodenmassen). 

n Bildung  des  Planums  der  Bahn  und  der  Bahnhöfe,  einschließ- 
lich der  Nebenanlagen,  als:  Wegeübergänge,  Parallel wege 
etc , Ankauf  von  Schüttungsboden,  Anlage  von  Schutz-  und 
Entwässerungsgräben,  Verlegung  von  kleinen  Wasserläufen 
und  Deichen,  Beschaffung  von  Vorflut-  und  Uferdeckungs- 
anlagen, Drainierungen  im  Planum, 
b Beschaffung,  Anmietung  und  Unterhaltung  der  Transportmittel, 
als  Lokomotiven  und  Erdwagen,  Kippkarren,  Handkarren  etc. 
und  der  Geräte;  Feuerungs-  und  Schmiermaterialien,  Betriebs- 
kosten und  sonstige  Nebenausgaben,  Wftchterhütten,  Buden, 
Baracken,  einschließlich  der  Miete  für  derartige  Räume, 
c Specielle  Bauaufsicht  und  Schachtmeistergeld. 

3 Gewöhnliche  Böschungsarbeiten: 

Planieren  der  Böschungen  in  den  Auf-  und  Abträgen,  Grä- 
ben etc,  Befestigung  derselben  durch  Mutterboden,  Besa- 
mung und  Rasenbekleidnng  inkl.  Gewinnung  des  Mutter- 
bodens bezw.  Rasens  und  Unterhaltung  bis  zum  Begrünen 
I i i und  Anwachsen,  inkl.  Schachtmeistcrgeld. 


Anm.  zu  Tit.  I.  Pos.  I.  Die  erworbenen  Flächen  sind  sogleich  nach  Größe  und  Kultnrart  anzugeben. 
Anm.  zu  Tit.  IT.  Pos.  2,  a.  Größere  Flofs*  nnd  Deichverlegungen,  sowie  gröfsere  Vorfiat-  und  ITfer- 
derkiingsanlagen  siehe  bei  Tit.  XI.  über  Schneediimme  siebe  Tit.  III. 

Anm.  zu  Tit.  II.  Pos.  1 nnd  Pos.  2,  b n.  c.  Diese  Kosten  kommen  nur  dann  gesondert  zur  Berech- 
nung, wenn  sie  nicht  bei  der  Veranschlagung  resp.  Verdingung  bei  Position  2 a in  Betracht  gezogen  sind. 
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Bezeichnung  des  Titels. 


Einfriedigungen,  jedoch 
ausschließlich  der- 
jenigen der  Bahnhöfe. 


Wegeühergänge,  ein- 
schließlich der  Unter- 
und  Überführungen 
von  Wegen  und  Eisen- 
bahnen nebst  allem 
Zubehör. 


III 


3 

Ul 


IV 


Besondere  Befestigungen  der  Böschungen: 

Pflasterung  derselben  und  Ausfahren  von  Futtennauem  (so- 
weit sie  nicht  mit  Brücken  und  andern  Bauwerken  in  Ver- 
bindung stehen,  hei  denen  sie  mitberechnet  werden)  Stein  - 
und  Faschinenpackungen,  Einlegung  von  Drain  röhren,  Sicker- 
kanälen und  Rigolen  etc , Herstellung  von  Flechtzäunen  und 
Pflanzungen,  Befestigung  von  Schutzdämmen  gegen  Wasser- 
beschädigungen, Deckungen  durch  Buschwerk  und  Zweige 
gegen  Sandverwehungen  etc.,  inkl.  Schachtmeistergeld. 

Unterhaltung  des  Bahnkörpers,  der  Böschungen  und  Banketts, 
Revctements,  Futtermauern  etc.  bis  zur  Übernahme  durch 
den  Betrieb. 

Extraordinäre  Ausgaben,  als: 

Ausmauern  von  Seitengräben,  Aushebung  von  quelligen 
Bodenstellen  und  Ergänzung  durch  trockenen  Boden,  Be- 
seitigung von  Rutschungen  in  den  Auf-  und  Abträgen,  Ver- 
legung und  Reparatur  von  Chausseen  und  sonstigen  Wegen, 
Ausfüllung  verlassener  Wasserläufe  und  Schluchten,  Ablei- 
tung wilder  Gewässer,  Wiederherstellungsarbeiten  bei  Zer- 
störungen durch  höhere  Gewalt;  Wächter-  und  Botenlöhne, 
Tagelölme  und  Kosten  für  sonstige  Leistungen  bei  Absteck- 
ungen und  Nivellements  behufs  Anlage  des  Bahnkörpers  etc. 

Einfriedigungen,  als : 

Hecken,  Zäune,  massive  Mauern  etc. 

Schutzanlagen  gegen  Schneeverwehungen  (Pflanzungen,  Flecht- 
zäune, Hecken  und  Dämme  etc.) 

Anpflanzungen  neben  der  Bahn  in  Scliacbtgruben  etc. 

Unterhaltung  dieser  Anlagen  bis  zur  Übernahme  durch  den 
Betrieb 

Wegeübergänge  im  Niveau. 

(Jeder  Wegeübergang  erhält  zunächst  eine  besondere,  nach 
der  Bahnstationierung  fortlaufende  Nummer,  und  unter 
dersellien  die  nachfolgenden  Unterpositionen.) 

Befestigung  des  Überganges  und  der  Rampen  durch  Pflaste- 
rung, Chaussierung  oder  Bekiesung  etc. 

Barriören  zur  Absperrung  des  i berganges,  mit  den  nötigen 
Geländern,  Zugvorrichtungen,  Glocken,  Laternen,  Warnungs- 
tafeln, Prellsteinen,  Haltepfählen  etc. 

Scitendnrehlässe  etc. 

Für  unvorhergesehene  Fälle. 

Parallelwegc.  / 

(Jeder  Parallelweg  erhält  zunächst  eine  besondere,  nach 
der  Bahnstationiemng  fortlaufende  Nummer,  und  unter 
derselben  die  nachfolgenden  Unterpositionen.) 

Befestigung  des  Parallelweges  durch  Pflasterung,  Chaussierung 
oder  Bekiesung  etc. 

Parallelwegshrücken  etc. 

Für  unvorhergesehene  Fälle. 


Anm.  za  Tit.  U.  Pos.  t».  Größere  Chaussee-  und  Wegeanlagen  siehe  bei  Titel  XI. 
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Bezeichnung  des  Titels. 


Nähere  Angabe  des  Inhalts  der  Titel. 


Durchlässe  und  Bracken. 


Tunnels. 


Oberbau  nebst  allen 
Nebensträngen  und 
zugehörigen  Ausweich- 
ungen. 


IV 


V 


VI 


VII 


3 Wege-  und  Bahn* Über-  oder  Unterführungen. 

(Jedes  Bauwerk  erhält  eine  besondere,  nach  der  Bahn- 
stationierung  fortlaufende  Nummer.) 

4 Unterhaltung  vorgenannter  Objekte  bis  zur  Übernahme  durch 

den  Betrieb. 

1 Durchlässe  und  Brücken  bis  einschliefslich  10  m Lichtweite 

der  gröfsten  Öffnung. 

(Jedes  Bauwerk  erhält  eine  besondere,  nach  der  Bahn- 
stationierung fortlaufende  Nummer.) 

2 Brücken  von  mehr  als  10  m Lichtweite  der  größten  Öffnung, 

sowie  sämtliche  Viadukte. 

(Jedes  Bauwerk  erhält  eine  besondere,  nach  der  Bahn- 
stationierung fortlaufende  Nummer.) 

(Jeder  Tunnel  erhält  zunächst  eine  besondere  Nummer 
und  unter  derselben  die  nachfolgenden  Positionen.) 

1 Erd-  und  Feldarbeiten  inkl.  des  Transports,  des  Einbauens 

bezw.  Ablagerns  der  Ausbruchsmassen.  Kosten  der  Aus- 
zimmerung. 

2 Maurerarbeiten  inkl.  Material  und  Lehrgerüste. 

3 Abteufung  von  Schächten. 

4 Maschinelle  Einrichtungen  und  deren  Betrieb,  besondere  Ent- 

wässerungs-  und  Wasserhaltungsarbeiten,  Förderbahnen,  Ge- 
räte, Utensilien. 

5 Unterhaltung  des  Tunnels  bis  zur  Übernahme  durch  den  Betrieb. 

1 Bettungsmaterial.  Beschaffung  des  Bettungsmaterials,  dessen 

Transport  bis  an  oder  auf  das  Planum  etc. 

2 Hölzerne  Schwellen.  Beschaffung,  Imprägnierung  und  Zube- 

reitung der  Schwellen,  Transport  derselben  bis  in  die  Strecken- 
depots,  einschliefslich  der  Weichenschwellen  (Beschaffung 
der  erforderlichen  Apparate  und  Geräte)  etc, 

3 Eiserne  Schwellen.  Beschaffung  und  Zurichtung  der  Schwellen, 

Transport  derselben  bis  in  die  Streckendepots,  einschliefs- 
lich der  Weichenschwellen  (Beschaffung  der  erforderlichen 
Apparate  und  Geräte)  etc. 

4 Schienen.  Beschaffung  und  Zurichtung  der  Schienen  inkl.  Kosten 

der  Aufsicht  bei  der  Fabrikation,  der  Abnahme,  des  Ver- 
wieger, Diäten,  Reisekosten,  Transport  der  Schienen  bis  in 
die  Strecken  depo ts  etc. 

5 Kleineisenzeug.  Beschaffung  des  Kleineisenzeugs,  Kosten  der 

Abnahme,  des  Sortierens,  Verwieger,  Verteiler  und  des 
Transportes  bis  in  die  Streckendepots  etc. 

6 Weichen.  Beschaffung  der  Zungenvorrichtungen,  Herzstücke, 

Kreuzungsstücke,  Zwangsschienen,  Stellvorrichtungen  und 
aller  sonstigen  Weichenteile  mit  Ausschlufs  der  Weichen- 
latcrnen,  und  Transport  sämtlicher  Gegenstände  bis  in  die 
Streckendepots  etc. 


Anm.  *n  Tit.  IV.  Pos.  3 u.  Tit.  V.  Bei  einem  Bauwerke,  welches  zugleich  den  Zwecken  der  Titel  IV 
und  V dient,  (z.  B.  Wegennterfölmmg  mit  W asserd  nrchlafs)  entscheidet  der  Hauptzweck  der  betreffenden  Anlage. 

Anm.  an  Tit.  VI.  Pos.  4.  Die  betreffenden  Kosten  kommen  hier  nur  dann  znr  Verrechnung,  wenn  sie 
nicht  bei  der  Veranschlagung  bezw.  Verdingung  unter  Pos.  1 in  Betracht  gezogen  sind. 

Anm.  zu  Tit.  VII.  Pos.  G.  Einschliefslich  der  neben  den  Zungenschienen  liegenden  sogenannten  Backen- 
ech ienen,  ausschließlich  aller  übrigen  Fahrschienen. 
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Titel. 

_o 

o 

a- 

1 

jj 

Nähere  Angabe  de9  Inhalts  der  Titel. 

V 

- 1 

VII 

7 

i 

Verlegen  des  Oberbaues  einschließlich  der  Weichen.  Regulie- 

rung  des  Planums,  Einbringen  und  Regulieren  des  Bettungs- 
materials, Anlage  von  Sickerkanälen,  Nacharbeiten  an  den 
Schienen,  Schwellen,  dem  Kleineisenzeuge  und  den  Weichen. 
I.egen  und  Richten  des  Bahngestänges  und  der  Weichen, 
Stopfen  und  Verfüllen  der  Schwellen,  Schlufsregulierung  etc. 
einschließlich  des  Transports  der  Materialien  von  den  Stre- 
ckendepots bis  zur  Verwendungsstelle. 

8 

Anlage  von  Centralstellapparaten. 

9 

Arbeitsgeräte.  Beschallung  und  Instandhaltung  derselben. 

lü 

Unterhaltung  des  Oberbaues  bis  zur  Übernahme  durch  den 

Betrieb. 

11 

Verschiedene  Ausgaben. 

Signale,  nebst  den  dazu 

VIII 

1 

Elektromagnetische  Anlagen. 

gehörigen  Buden  und 
W ärterwohnungen. 

a 

Elektromagnetische  Telegraphenleitung  nebst  Zubehör  als:  Be- 
schaffung der  Telegraphenstangen,  des  Drahts,  der  Isolatoren 

u.  s.  w.;  Herstellung  der  Leitung;  Geräte  etc. 

b 

Beschaffung  und  Aufstellung  der  Sprechapparate  mit  zuge- 

hörigen  Einrichtungen  und  Anschlüssen  in  den  Gebäuden, 
Rlockapparate,  Apparate  zum  Läuten,  Glocken  werke,  Bat- 
terien, Blitzableiter,  Telephone,  elektrische  Geschwindigkeits- 
kontroll&pparatc  etc. 

2 

Optische  Signale.  Optische  Telegraphen,  Vorsignale,  Signal-  j 

laternen,  Korbscheiben,  Weichenlaternen,  Signalfahnen  etc. 

3 

Akustische  Signale.  Signalhörner  und  Mundpfeifen  des  Bahobe- 

wachungspersonals,  Knallkapseln  nebst  Patronentaschen  etc. 

* 

Wärterbuden  inkl.  Ausrüstung. 

Bahnmeister-  und  Bahnwärterwohnungen  auf  freier  Strecke 

nebst  den  dazu  erforderlichen  Nebenanlagen. 

6 

Abteilungszeichen,als:  Kilometer*  und  Nummersteine,  Neigung?-  . 

und  Krümmungszeiger,  Revision stafeln,  Zeichen  für  Dienst- 
grenzen etc. 

7 

Unterhaltung  vorstehender  Objekte  bis  zur  Übernahme  dureh 

den  Betrieb. 

Bahnhöfe  und  Haltestel* 

IX 

(Jeder  Bahnhof  erhült  zunächst  eine  besondere  Nummer  und 

len  nebst  allem  Zube* 
hör  an  Gebäuden,  aus* 

i 

unter  derselben  die  nachfolgenden  Positionen ) 
Entwässerungen,  Abzugskanäle,  Drapierungen  etc. 

«»lagen  aller  Art. 

2 

3 

Empfangsgebäude,  Wartehallen. 

Perrons,  Perronüberdachungen  nebst  Tunnels  und  Treppen  für  1 

den  Personen-  und  Gepäck  verkehr. 

4 

Retiraden. 

& 

Innere  Ausstattung  und  Beleuchtung  der  Empfangsgebäude  und 

Retiraden;  Ausmöblierung  und  Ausstattung  der  Warteräume.  ’ 
Station&bureauräume,  Kommissionszimmer  etc. 

6 

Verwaltungsgebäude,  einschließlich  der  inneren  Ausstattung.  1 

7 

Dienstwohngcbäude  nebst  Zubehör. 

Anm.  *n  Tit.  VII.  Pos.  8.  Kombiniert«  Centralweiclien-  nnd  SignalstelUpparatc  sind,  sofern  eine  Tren- 
nung der  Anlagen  aur  Weiclienstellnng  von  den  Anlagen  zur  Signalntellnng  und  von  den  zugehörigen  elektrischen 
Anlagen  nicht  durchführbar  iet,  hier  au  verrechnen. 
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HjLj ___ 

IX  8 Wirtschaftsgebäude,  Brunnen,  Eiskeller,  Backöfen,  Stall-, 

Spritzen-  und  sonstige  Nebengebäude,  Geräteschuppen,  Ar- 
beiterbuden, Badeanstalten,  Übernachtungslokale,  Wascbein- 
richtungen,  Aschgruben  etc. 

9 Arbeiter-Familien  Wohnhäuser. 

10  Lokomotivschuppen  nebst  den  darin  befindlichen  Gleisen,  Ar- 

beitsgruben, Kanälen,  Ilebekränen,  Drehscheiben,  Schiebe- 
bühnen, Wasserleitungsröhren,  Wasserkränen  etc. 

11  Cok8-,  Kohlen-,  Torfschuppen,  Kohlenladebühnen. 

12  Wagenschuppen  nebst  den  darin  befindlichen  Gleisen,  Arbeits- 
I gruben,  Kanälen,  Hebekränen,  Drehscheiben,  Schiebebüh- 
nen etc. 

13  Güterschuppen,  Steuerschuppen,  Lagerhäuser,  einschließlich 

der  festen  Wandkräne  und  der  inneren  Einrichtung  und 
Beleuchtung. 

14  Güter-,  Vieh-  und  Wagenrampen,  Viehhöfe,  feste  und  trans- 

portable Kräne,  Centesimalwagen,  Lademesser  etc. 

15  Sturz-  und  Ladevorrichtungen  für  Kohlen,  Erze  etc. 

16  Wasseratationsgebäude  mit  Ausrüstung  und  Zubehör  an  Brun- 

nen, Wasserfiltern,  Fassung  von  Quellen  etc.,  sowie  an 
Reservoirs  und  Wasserhebungsmaschinen  etc. 

17  Feuer-,  Lösch-  und  Reinigungsgruben  außerhalb  der  Gebäude. 

18  Drehscheiben,  Schiebebühnen. 

19  Magazingebäude,  Petroleumkeller  etc. 

20  Weichensteller-,  Portier-,  Signalbuden  einschließlich  der  inneren 

Ausstattung. 

21  Einfriedigungen  und  Tliore. 

22  Pflasterungen,  Chaussierungen. 

23  Pflanzungen  und  Gartenanlagen. 

24  Außere  Ausrüstung  der  Bahnhöfe: 

Wasserleitungsanlagen,  Anlagen  zur  Gas-,  elektrischen  oder 
sonstigen  Beleuchtung  der  Bahnhöfe  außerhalb  der  Gebäude 
einschließlich  der  Gasleitungen,  Kandelaber  und  Laternen; 
Stationsuhren,  Signaiglocken,  Stationsanzeiger,  Prellböcke, 
Distanzepfäble  etc. 

25  Feuerlöschgerätschaften  (Feuerspritzen,  Eimer,  Leitern)  und 

sonstige  Geräte  etc. 

26  Unterhaltung  des  Bahnhofes  bis  zur  Übernahme  durch  den 

Betrieb. 

27  Insgemein:  Baubuden  und  sonstige  provisorische  Anlagen  für 

die  Bauausführung,  Bauschuppen,  Aborte  für  die  Arbeiter, 
Einzäunung  der  Bauplätze,  Zufuhrwege,  Geräte,  Aufräumung 
der  Bauplätze  etc.,  sowie  Kosten  für  unvorhergesehene  Fälle. 
Werkstattsanlagen.  X (Größere  selbständige  Werkstätten-B&hnhöfe  sind  wie  ein  be- 

sonderes Bauuntemehmen  zu  behandeln  und  demgemäß  in 
besonderen  Anschlägen  nach  dem  vorliegenden  Formulare  zu 
veranschlagen.  Hier  sind  nur  die  Endsummen  der  Anschläge 
nachzuweisen. 

Für  kleinere  Werkstattsanlagen  auf  den  Betriebsbahnhöfen 

1 ist  die  nachfolgende  Einteilung  maßgebend.) 

Handbuch  d.  Ing.-WUaentch.  I«  1.  2t«  Aufl.  g 
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Außerordentliche  An- 
lagen, als  Flu  fever- 
legungen,  Dnrchfüh- 
rung  durch  Festungs- 
werke. 


Betriebsmittel. 


V Prwaltungskosten. 


Anm.  za  Tit.  XT. 


i a 

Titel.  :| 


X 1 


8 

8 

4 

6 


XI 


1 

8 

8 


4 

6 


6 


XII  l 

2 

,3 

4 

6 


6 


XIII  1 


8 


1 Nähere  Anfibe  de«  Inh»IU  der  Titel. 

! I 


Werkstattagebäude,  einschließlich  der  Werkstausmaterial  ien- 
Depots. 

Verwaltung«-,  Burean-  und  Dienstwohngebäude. 

Oberbau. 

Äufsere  und  innere  AusrQstung  der  Werkstattsanlagen. 

Unterhaltung  der  Werkstattsanlagen  bis  zur  Übernahme  durch 
den  Betrieb. 

Fluß-  und  Stromverlegungen.  Flußregulierungen. 

Außerordentliche  Chaussee-  und  Wegeanlagen. 

Führung  der  Bahn  durch  Festungswerke  und  sonstige  fortifi- 
katorische  Anlagen,  sowie  für  militärische  Zwecke. 

Anlage  von  Häfen  nebst  deren  Verbindungsbahnen. 

Anlage  von  Coksanstalten ; Anstalten  zur  Bereitung  von  Stein-  f 
kohlen-  oder  Fettgas,  Imprägnierungsanstalten  etc.  nebst  den 
zugehörigen  Gleisanschlüssen. 

Anderweite  außerordentliche  Anlagen,  als  schiefe  Ebenen, 
Trajekte,  Fähranatalten  und  dergl. 

Unterhaltung  solcher  Anlagen  bis  zur  Übernahme  durch  den 
Betrieb. 

Lokomotiven  und  Tender  nebst  Reservestftcken,  Utensilien, 
Kontrolapparaten  und  allem  sonstigen  Zut>ehör. 

Personenwagen  inkl.  Bremsen  und  Reservestücke. 

Gepäck-  und  Güter-,  Vieh-,  Langholz-,  Kohlen-  und  Arbeits- 
wagen inkl.  Bremsen  und  Reservestücke. 

Draisinen  und  Bahnmeisterwagen,  Schneepflüge.  Babnrevisions- 
wagen. 

Alle  Utensilien  nnd  Betriebsgeräte,  welche  außer  den  bei  Pos.  1 i 
berücksichtigten  zur  Ausrüstung  der  Züge  erforderlich  sind, 
als  Wagenwinden,  Brechstangen,  Schraubenschlüssel,  Zug- 
leinen, Wagenlaternen,  Schmierutensilien,  Signaleinrichtungen, 
transportable  Telegrapbenapparate,  Kontrolapparate,  Aus-  | 
rüstung  der  Gepäckwagen,  Apparate  bei  Unglücksfällen  inkl. 
der  chirurgischen  Instrumente  etc. 

Sonstige  Ausgaben,  als:  Kosten  für  Versuche,  Transporte, 
Probefahrten  etc.,  welche  bei  Beschaffung  der  Betriebsmittel 
erwachsen,  etc. 

Gehälter,  Wohnungsgeldzuschüase  bezw.  Mietsentschädignngen, 
Diäten  und  Reisekosten  der  Mitglieder  der  bauleitenden 
Verwaltung,  sowie  aller  Baubeamten,  Feldmesser,  Zeichner, 
Bnreau-  und  KaBsenbeamten,  der  Bauaufseher,  überhaupt 
des  gesamten  Verwaltungs-,  Aufeichts-  nnd  Kassenpersonals, 
mit  Ausnahme  der  etwa  bei  den  einzelnen  Bauwerken  zu 
verrechnenden  Löhne  für  Unteranfseber,  Polierer  etc.,  sowie  i 
mit  Ausnahme  der  bei  Titel  I zu  verrechnenden  Kosten. 

Einrichtung  und  Möblierung  der  Bureaus,  Beschaffung  der  Bu-  ! 
reauutensilien.  der  Meßinstrumente,  Zeichnengeräte,  Bücher,  | 
Karten,  Zeichnungen,  Modelle  etc. 


Anzahl  nnd  Inhalt  der  Positionen  ist  nach  Bedarf  zn  ergänzen. 
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Insgemein. 


Etwaige  Ausfälle  beim 
Betriebe  einerStrecke 
auf  Kosten  des  Bau- 
fonds. 

Zinsen  während  der 
Bauzeit. 

Conmerluste. 

Erste  Dotierung  des 
Reserve-  etc.  Fonds. 


XIII  3 


4 

6 


XIV  1 


2 


XV 


Sonstige  Bureaukosten,  insbesondere  Bureaumieten,  Kosten  der 
Heizung,  Reinigung  und  Erleuchtung  der  Bureaus,  Schreib- 
und Zeichnenmaterialien , Zeitungsabonnements,  Insertions- 
kosten, Auktionsgebühren,  Porto,  Botenlöhne  etc. 

Pfähle,  Signalstangen,  Fixpunkte  etc. 

Tagelöhne  bei  den  Vermessungen,  Bodenuntersuchungen,  Boh- 
rungen etc.,  Beschaffung  oder  Anmietung  von  Wächterhütten, 
Nachen  etc.  und  sonstige  bei  den  Vorarbeiten  vorkommendc 
Ausgaben,  als  Fruchtentschädigungen  etc. 

Besondere  provisorische  Anlagen  zum  Beginn  des  Betriebes 
vor  der  gänzlichen  Vollendung  der  Bahn. 

Für  Projektverändernngen  während  des  Baues,  Wiederherstel- 
lung einzelner  Bauwerke  bei  Zerstörung  oder  Beschädigung 
durch  höhere  Gewalt,  für  nicht  zu  deckende  Verluste  an 
Baumaterialien  etc. 

Baupolizei  und  Krankenverwaltung,  z.  B.  Einrichtung  von 
Lazarethen,  Remuneration  der  Bahnärzte,  Abfindungsgelder 
an  verunglückte  Beamte  und  Arbeiter  nebst  deren  Fami- 
lien etc. 

Für  Eröffnungs-  und  andere  Festlichkeiten,  Ausschmückung 
der  Bahnhöfe  etc. 

Extraordinäre  Gratifikationen  und  Remunerationen  für  Beamte, 
Prämien  etc. 

i Anderweite  unvorhergesehene  Kosten. 


XVI 

XVII  I 
XVIII I 


(Der  betreffende  Fonds  ist  hier  anzugeben.) 


Anm.  zu  Tit.  XV  bis  in  kl.  XVIII.  Bei  den  für  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  fallen 
dies«  Titel  weg. 


TIt.  I.  Grunderwerb  und  XutzungsentschUdigung. 

Pos.  1.  Die  Berechnung  der  zum  Bau  der  kurrenten  Bahn  erforderlichen  Grund- 
flächen erfolgt,  annähernd  horizontales  Terrain  vorausgesetzt,  Überschläglich  nach  den 
aus  den  Längenprofilen  entnommenen  Höhen  des  Auf-  oder  Abtrages  an  den  Brech- 
punkten  des  Terrains.  Die  erforderliche  Terrainbreitc  ergibt  sich  aus  der  Summe  der 
Planumsbreite,  der  Schutzstreifen  und  der  Horizontalprojektion  der  Böschungen,  welche 
letztere  durch  Multiplikation  der  Höhe  mit  dem  Neigungsverhältnis  der  Böschungen  ge- 
funden wird. 

Berechnet  man  diese  Breite  für  verschiedene  Höhen,  ftlr  Auftrag  und  für  Abtrag 
unter  Annahme  einer  vorher  bestimmten  Böschungsneigung  und  notiert  die  gefundenen 
Resultate  neben  den  entsprechenden  Teilstrichen  auf  einem  Mafsstab  für  die  Höhen  des 
. 8* 
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Profils,  so  erhalt  mau  damit  ein  einfaches  Mittel,  die  Damm-  resp.  Einschnittsbreite  an- 
dern Längenprofile  mit  Hülfe  dieses  Mafsstabes  direkt  zu  erhalten. 

In  Fig.  25  ist  ein  solcher  Mafsstab  ihr  Dämme  von  9 m Planumsbreite,  Schutt 
streifen  von  0,5  m Breite  und  Neigung  der  Böschungen  von  1:1'/,  gezeichnet.  Legt 
man  den  Index  10  au  die  Gradicnte,  so  liest  man  an  der  Terrainlinie  direkt  die  Breite 
Fig.  25.  des  Dammes  ab. 

Sind  die  Breiten  bot  b„  b,, . . . b.  in  gleichen  Entfernungen  tob 
100  m ermittelt,  wie  dieses  bei  generellen  Arbeiten  häufig  zulässig,  so  ist 
die  Gesamtgrundfläche  fllr  einen  Auftrag  oder  Abtrag 

r = Ca  + b,  + *.+  ..  + i._,  + 2 ) 100. 


Die  ganze  Rechnung  ist  also  damit  auf  eine  einfache  Addition  reduziert. 

Wenn  Breiten  nicht  in  gleicher  Entfernung  von  einander  genommen  wer 
den  können,  so  ist  es  zwcckmäfsig,  den  Mafsstab  doppelt  so  grofs  wie  den 
der  Höhen  des  Längenprofils  zu  wählen,  weil  man  damit  direkt  die  halbe 
Breite  des  Dammes  erhält  und  bei  der  Berechnung  durch  Addition  der  hal- 
ben Breite  gleich  das  Mittel  zweier  aufeinanderfolgenden  Breiten  findet 


Auch  mit  Hülfe  des  Planimeters  lassen  sich  die  Grundflächen  direkt  aus  dem 
Längenprofile  bestimmen,  indem  man  die  einzelnen  Aufträge  und  Abträge,  soweit  die- 
selben auf  gleichwertigem  Boden  liegen,  planimetriert  und  die  so  erhaltene  Fläche  mit 
einem  der  Neigung  der  beiden  Böschungen  und  der  Verzerrung  des  Längenprofiles  ent- 
sprechenden Koeffizienten  multipliziert  und  diesem  Produkte  noch  den  konstanten  Teil 
des  Querprofils,  das  Planum,  die  beiden  Schutzstreifen  und  eventuell  auch  Gräben  uml 
Banketts  u.  s.  w.  multipliziert  mit  der  Länge  binzuftigt  Dies  Verfahren  bietet  den  Vor- 
teil, dafs  aus  den  Planimeterzahleu  gleichzeitig  die  Böschungsflächen  leicht  ermittelt  wer 
den  können. 

Das  ftlr  die  Bahnhöfe  erforderliche  Terrain  wird  je  nach  der  Bedeutung  derselben 
nach  flüchtigen  Skizzen  oder  ausgeftlhrtcn  Beispielen  berechnet. 

Auch  das  für  I’arallelgräbcn,  Parallelwege  und  Raui|>cn  erforderliche  Terrain  wirf 
nach  überschläglicher  Berechnung  hinzugefügt. 

Die  für  eine  zweigleisige  Hauptbahn  mit  Nebenanlagen  zu  erwerbende  Fläche  für 
seitliche  Bodenentnahmen  und  Ablagerungen  für  Landabschnitte,  für  kleine  Bahnbüte 
und  Haltestellen  kann  geschätzt  werden,  unter  sehr  günstigen  Terrain-  und  Wirtschaft 
liehen  Verhältnissen  pro  Kilometer  zu  etwa  2 — 3 ha,  unter  mittleren  Verhältnissen  tu 
etwa  3,5  ha,  unter  ungünstigen  Verhältnissen  zu  etwa  4 ha. 

In  dem  Kostenanschläge  selbst  werden  nach  vorstehender  Berechnung  unter  pos.  1 
die  Summen  des  gleichwertigen  Bodens  zusammengestellt  und  die  Kosten  desselben  auf 
Grund  von  Einheitspreisen  berechnet,  welche  man  durch  ortskundige  Taxatoren  ermitteln 
und  fcststellcn  latst. 

Für  Wirtschaftserschwernisse  und  Umwege  sind  bei  stark  parzelliertem  Terrain 
20  bis  30 */„  des  Gesamtwertes,  bei  weniger  parzelliertem  10  bis  15“/«  zu  rechnen  und 
für  Kultur-  und  Nutzungsentschädigung  8 bis  10*/,, 

Von  der  Bangescllschaft  Plefsner  & Co.  siud  auf  einer  Linie  im  mittleren 
Deutschland  im  Durchschnitt  folgende  Preise  inkl.  der  Kosten  für  alle  Neben-  und  Wirt- 
schaftscrschwemissc  gezahlt: 
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pro  Are  Waldblöfse  und  Haide 7,5  M. 


„ „ Kiefern-  und  Fichtenschonung  (exkl.  Holz) . . . 

„ „ Nadel-  und  Laubholzwald,  Mittelschlag  (ohne  Holz) 

10.5 

13.5 

7) 

bis 

15,0 

M. 

„ „ Nadel-  nnd  Laubholzhochwald  (ohne  Holz)  . . 

19,5 

77 

24,0 

77 

„ „ Acker  IV.  und  geringerer  Klasse 

13,5 

77 

18,0 

77 

„ „ Acker  III.  und  II.  Klasse  (Roggen-  und  Gersten- 
boden)   

27,0 

77 

36,0 

77 

„ „ Acker  I.  Klasse  (Weizen-  und  Rapsboden)  . . . 

45,0 

77 

60,0 

77 

„ „ Acker  L Klasse  bei  kleinen  Parzellen  und  in  der 

Nähe  der  Ortschaften 

75,0 

„ „ Weiden 

12,0 

77 

— 

77 

„ „ Einsehürige  Wiesen 

24,0 

77 

— 

77 

„ „ Zwei-  nnd  dreischürigc  Wiesen 

48,0 

77 

60,0 

77 

„ ,,  Dorfgärten  und  Gemüseländer 

90,0 

77 

105,0 

77 

„ „ Stadtgärten,  Weinberge  und  ähnliche  wertvolle  Be- 
sitzungen   

105,0 

77 

135,0 

77 

Für  Bauplätze  pro  Quadratmeter 

3,0 

77 

9,0 

oder  auch  mehr  je  nach  der  Lage. 

Gute  Obstbäume  von  15  bis  40  Jahren  (exkl.  Holz)  . . 

18,0 

60,0 

Jüngere  tragfähige  Bäume 

5,0 

77 

12,0 

77 

Weinstöcke  je  nach  der  Lage  pro  Stück 

1,5 

77 

8,0 

77 

Stämme  in  Baumschulen  pro  Stück 

0,5 

1,0 

Lebende  Hecken  pro  laufenden  Meter 

0,5 

1,5 

Torfstiche  je  nach  der  Mächtigkeit  pro  Are 

12,0 

77 

30,0 

77 

Kohlenlager  unter  dem  Bahnterrain,  wenn  der  Abbau  unter- 
brochen wird,  je  nach  der  Mächtigkeit  pro  Are  . . 

45,0 

77 

60,0 

77 

Pos.  2.  Kosten  für  zu  erwerbende,  zu  versetzende 

und 

umzubauende 

Gebäude  und  sonstige  bauliche  Anlagen.  Die  von  der  Bahnanlage  berührten  Ge- 
bäude sind  nach  Stationen  geordnet  und  mit  kurzer  Angabe  der  darin  vorzunehmenden 
Änderungen  rcsp.  Umbauten  zusammenzustcllen.  Der  Ankaufspreis  für  bestehende  Ge- 
bäude ist  im  einzelnen  Falle  unter  Berücksichtigung  des  Grundstücks-  und  Neubauwertes, 
des  jeweiligen  baulichen  Zustandes  und  der  Benutzungsart  des  Gebäudes  fcstzustellen. 


Für  das  Versetzen  nnd  Umbauen  ländlicher  Gebäude  ist  pro  Quadratmeter  Grund- 
fläche anzusetzen: 

Für  ein  zweistöckiges  ländliches  Wohnhaus 60 — 80  M. 

Für  ein  einstöckiges  ländliches  Wohnhaus 40 — 60  „ 

Für  einen  Stall  mit  Halbgeschofs 40 — 50  „ 

Für  einen  Pferde-  oder  Kuhstall 30 — 40  „ 

Für  einen  Schafstall,  Schweine-  und  Fe'derviehstall  ....  20 — 30  „ 

Für  massive  Scheunen 45  „ 

Für  Scheunen  von  Fach  werk 40  „ 

Für  Scheunen  von  Brettern  mit  Ziegeldach 30  „ 

Für  das  Abbrechen  eines  Strohdaches,  Verstärken  des  Dach- 
stuhles und  Umdeckung  mit  Ziegeln  pro  Quadratmeter  . . 7,5 — 10  „ 


Pos.  3.  Kultur-  und  Nutzungsentschädigung,  sowie  Pacht  für  Grundstücke  zu  vor- 
übergehender Benutzung  zu  Bauzwecken,  als  für  Lagerplätze  von  Baumaterialien,  für 
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interimistische  Wege  etc.  ist  unter  pos.  3 mit  100  bis  300  M.  pro  Kilometer  zu  ver- 
rechnen. 

Pos.  4.  Die  Kosten  für  die  Leitung  des  Grunderwerbgeschäfts,  Diäten  und  Reise 
kosten  fllr  Kommissäre  und  Taxutoren,  ferner  die  Ausgaben  fUr  die  Vermessungen,  Ein- 
Bteinuug  und  Umschreibung  der  Grundstücke  können  insgesamt,  je  nachdem  das  Terrain 
weniger  oder  mehr  parzelliert  ist,  mit  600  bis  1200  M.  pro  Kilometer  verauschlagt 
werden. 

Was  die  Gesamtkosten  des  Titel  I Grunderwerb  betrifft,  so  verweisen  wir  auf 
die  Tabellen  XXVI  und  XXVII,  in  welchen  diese  pro  Kilometer  Bahn  ftlr  die  aufge- 
fUbrten  Bahnen  in  Kolumne  13  resp.  7 sowohl  direkt,  als  auch  in  Prozenten  der  Ge- 
samtanlagckostcn  angegeben  sind. 

Tlt.  II.  Erd-  und  Böscbungsarbelten,  Fnttermanern  etc-  einschliefsllch  derjenigen  zn  den 

WegeBberfängen. 

Die  Kosten  dieses  Titels  sind  zwcckmäfsig  nach  folgenden  Positionen  zu  trennen: 

Pos.  1.  Die  Kosten  fllr  Passierbarmachuug  der  Linie,  luterimsbrücken  u.  s.  w_ 
Rodungs-  und  Abräumungsarbeiten  sind  nach  Mni'sgabe  der  Örtlichen  Verhältnisse  abzu- 
schätzen. 

Pos.  2.  Die  Berechnung  der  zu  bewegenden  Erdmassen  zur  Herstellung  des  Bahn- 
körpers geschieht  nach  Mafsgabe  von  Normalprofileu  fUr  Dämme  und  Einschnitte  der 
freien  Bahu,  bei  welchen  die  Neigungen  der  Böschungen  der  Natur  der  verschiedenen 
Boden-  resp.  Felsarteu  entsprechend  gewählt  sind.  Für  die  Inhaltsberechnung  der  Quer- 
profile des  Bahnkörpers  gibt  es  verschiedene  Methoden,  von  denen  die  drei  nachstehend 
beschriebenen  am  häufigsten  angewandt  werden. 

1.  Bestimmung  des  Flächeninhalts  der  Querprofile  mit  Hülfe  von  Tabellen 

Für  diesen  Zweck  werden  die  Inhalte  der  gewühlten  Normalprofile  ftlr  alle  in 
Frage  kommenden  Höhen  berechnet  und  in  einer  Tabelle  zusammcngcstellt,  aus  welcher 
für  die  aus  dem  Liingcnprofilc  zu  entnehmenden  Höhen  der  Inhalt  des  Profils  direkt 
abzulesen  ist.  In  den  meisten  Fällen  genügt  es,  das  Terrain  bei  Berechnung  dieser 
Tabellen  horizontal  anzuuehmen. 

Der  Fehler,  welcher  durch  die  Vernachlässigung  der  Neigung  des  Terrains  ent- 
steht, wächst  mit  der  Planumsbreitc  und  der  Höhe  des  Profils  und  wird  kleiner,  je 
steiler  die  Böschungsneiguug  wird.  Für  einen  Damm  mit  l'/|facher  Böschung,  von  11  m 
Kronenbreite  und  10  m Höhe  beträgt  derselbe  beispielsweise  bei  einer  Neigung  des 
Terrains  von  1 : 20  = 0,2  bei  einer  Neigung  des  Terrains  von  1 : 15  — 1,1*/,,  bei 
einer  Nciguug  des  Terrains  von  1 : 10  = 2,4”/,,  und  bei  einer  Neigung  des  Terrains 
von  1:5  = 9,5°/,. 

Es  geht  hieraus  hervor,  dafs  man  denselben  nur  in  stark  coupiertem  Terrain  za 
berücksichtigen  und  auch  hier  für  den  praktischen  Gebrauch  nur  wenige  Tabellen  für 
Neigungen  bis  höchstens  1 : 10  zu  rechnen  hat. 

Für  kleinere  Höhen  wächst  übrigens  dieser  relative  Fehler;  da  aber  der  absolute 
Fehler  bei  diesen  kleiner  wird,  so  ist  ftlr  generelle  Arbeiten  die  Berücksichtigung  der 
Neigung  bis  1 : 10  vollkommen  ausreichend. 

Für  diese  Tabellen  genügt  ferner  die  Berechnung  der  Flächeninhalte  in  ganzen 
Quadratmetern,  für  Höhen  resp.  Tiefen  von  halben  zu  halben  Metern,  da  eine  gröfsere 
Genauigkeit  von  den  Längenprotilen  nicht  zu  erwarten  ist. 
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Die  Berechnung  dieser  Tabellen  ist  sehr  rasch  und  einfach  auszuführen,  wenn 
man  in  die  Gleichung  zweiten  Grades,  durch  welche  die  Flächeninhalte  der  Qnerprofile 
ausgedrückt  werden,  der  Reihe  nach  Ihr  die  variablen  Höhen  die  Glieder  einer  arith- 
metischen Progression  einsetzt;  die  so  erhaltenen  Querprofilflächen  bilden  dann  Glieder 
einer  Reihe  zweiter  Ordnung,  deren  zweite  Differenzen  konstant  sind.  Man  hat  also 
nur  drei  aufeinanderfolgende  Querprofilc  zu  berechnen  und  die  zweite  Differenz  zu  bilden, 
nm  durch  einfache  Addition  die  weiteren  Flächeninhalte  zu  finden.  Die  Probe  fllr  die  Rich- 
tigkeit der  ganzen  Tabelle  ergibt  die  direkte  Bestimmung  des  letzten  Querprofils  nach  der 
ursprünglichen  Gleichung.  Das  folgende  Beispiel  zeigt  die  Einfachheit  dieser  Rechnung. 

Für  einen  Einschnitt  mit  l‘/,facher  Böschung  von  5,2  m Krouenbreite  und  0,4  m 
tiefen,  in  der  Sohle  0,4  m breiten  Gräben  ist  der  Flächeninhalt 
F = 0,8  -f  8,4  h + 1,5  h 3 


4,575 

5,325 

6,075 


0,75 

0,75 


mithin  | A, 

für  h = 0:  F,  = 0,8  . . . 

„ h — 0,5:  F„a  — 5,375  . . 

* h = l:  F,a  — 10,7  . 

„ h = 1,5:  Fia  — 16,775 

Die  zweite  konstante  Differenz,  welche  aus  F„  F„a  und  F,,  gewonnen  wird,  ist 
demnach  = 0,75,  mithin 

F,a  = 10,7  + 5,325  + 0,75  = 16,775  = 17  qm 

F,a  = 16,775  + 6,075  + 0,75  = 23,6  = 24  „ etc. 

Bei  weitem  am  schnellsten  und  sichersten  sind  diese  Rechnungen  mit  der  Thomas- 
schen  Rechenmaschine  auszuflthren.  Dieselben  sind  mit  diesem  in  Deutschland  noch 
wenig  bekannten  Instrumente  so  rasch  zu  bewirken,  wie  ein  guter  Schreiber  sie  nieder- 
schreiben kann.  Es  fehlt  hier  leider  an  Raum,  um  auf  dieses  sehr  interessante  für  alle, 
auch  für  Geldrechnungen  brauchbare  Instrument  näher  cinzugehen,  es  mag  nur  bemerkt 
werden,  dafs  man  mit  demselben  zwei  sechsstellige  Zahlen  in  15  Sekunden  auf  12  Stellen 
genau  multiplizieren  und  in  20  Sekunden  teilen  kann. 


2.  Bestimmung  der  Flächeninhalte  der  Querprofile  mit  Hülfe  des 
Massenmafsstabes. 


Fig.  26. 


TT 

:+isJ 


Der  Gebrauch  der  vorstehend  besprochenen  Tabellen  kann  dadurch  sehr 
vereinfacht  werden,  dafs  man  die  Resultate  derselben  auf  einen  Iiöhenmafs- 
stab  aufträgt. 

In  Fig.  26  ist  ein  solcher  Massenmafsstab  fllr  Dämme  von  9 m Kro- 
nenbreite mit  l';,facher  Böschung  dargestellt.  Legt  man  den  Nullpunkt  eines 
solcheu,  auf  einen  Papierstreifen  gezeichneten  Mafsstabcs  au  die  Gradient« 
des  Längenprofiles  an,  so  liest  man  am  Schnittpunkte  der  Terrainlinie  mit 
Hülfe  der  Skala  direkt  den  Flächeninhalt  des  Profiles  ab. 

Der  Gebrauch  des  Massenmafsstabes  hat  vor  dem  der  Tabellen  den  Vor- 
zug, dafs  das  Nachschlagen  in  den  Tabellen  unnötig,  mithin  Zeit  gewonnen 
und  eine  Fehlerquelle  mehr  vermieden  wird. 


3.  Bestimmung  der  Flächeninhalte  der  Querprofile  mit  Hülfe  graphischer 

Tafeln. 

Setzen  wir  in  Fig.  27  die  Planumsbreite  AB  — b,  die  Höhe  C I)  = h,  O C = K, 
den  Böschungswinkel  = a,  den  Neigungswinkel  des  Terrains  = J5,  ferner  cutang  i — tu, 
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lang  3 = » und  den  Flächeninhalt  des  Dreiecks  E G F = F, , so  ist") 

^ = (*  + *.)■  T=W' 

Es  ist  dies  die  Glcicbang  einer  Parabel 
Für  bestimmte  Werte  von  m nnd  n lasset 
sich  nnn  für  verschiedene  h die  Werte  von  F 
berechnen. 

Trägt  man  dann  h K>  als  Abscisse,  F,  als 
Ordinate  auf  und  zeichnet  die  zugehörigen  Pa- 
rabeln, so  erhält  man  ein  System  dieser  Kurven, 
deren  Ordinaten  den  Flächeninhalt  der  Profile  darstellen,  welche  die  zugehörigen  Ab 
scissen  zur  Höhe  haben.  Eine  derartige  Tafel  ist  in  Culmann's  graphischer  Statik 
enthalten. 

Einfacher  gestaltet  sich  diese  Tafel,  wenn  man  (h  + A,)’  als  Abscisse  aufträgt, 
dadurch  treten  an  die  Stellen  der  Parabeln  gerade  Linien.  Eine  solche  Tafel  ist  in  dem 
unten  angeführten  Werke  enthalten.”) 

Bei  den  Tafeln  erhält  man  den  Wert  des  Dreieckes  G E F.  Um  den  gesuchten 
Inhalt  des  trapezförmigen  Profils  zu  erhalten,  hat  man  das  der  Höhe  h„  entsprechende 
Dreieck  GAB  abzuziehen.  Die  Tafeln  gelten  daher  auch  fllr  beliebige  Planumsbreiten. 

Nach  einer  dieser  drei  Methoden  wird  man  leicht  die  Inhalte  der  Profile  bestim- 
men können  und  nur  in  wenigen  Fällen,  wie  bei  Babnhofsprofilen  genötigt  sein,  einige 
Profile  aus  den  Horizontalkurvenplänen  ausziehen  und  deren  Inhalte  direkt  ermitteln  in 
müssen.  Das  hierbei  cinzuschlagcndc  Verfahren  ist  in  § 17  näher  erörtert 

Es  bleibt  noch  zu  bemerken,  dafs  bei  Bahnen,  welche  vorläufig  nur  eingleisig 
ausgefllhrt  werden  sollen,  die  im  Längenprofile  angegebene  Höhe  in  der  Regel  die  Mit- 
tellinie des  zweigleisigen  Bahnkörpers  darstellt,  mithin  nicht  die  wahre  Mittellinie  des 
Profils  ist.  Aus  diesem  Grunde  kann  auch  der  hiernach  gefundene  Inhalt  desselben 
nicht  genau  richtig  sein.  Da  jedoeh  die  Mittellinie  des  eingleisigen  Bahnkörpers  in  der 
Regel  nur  circa  2 m von  der  des  zweigleisigen  entfernt  ist,  so  kommt  dieser  Fehler 
nur  bei  sehr  steilen  Hängen  in  Betracht  Eis  ist  dann,  je  nach  der  Neigung  des  Terraitu, 
die  aus  dem  Längenprofile  entnommene  Höhe  um  ein,  dieser  Entfernung  entsprechende« 
Stück  zu  korrigieren  und  hiernach  der  Inhalt  des  Profils  zu  ermitteln.  Jedoch  dürfte 
bei  so  steilen  Hängen  der  Mnfsstab  von  1 : 10000  für  die  Längen  und  der  Abstand 
von  10  zu  10  m für  die  Höhen  wohl  ein  zu  ungenaues  Resultat  geben,  und  dürfte  als- 
dann wohl  eine  genaue  Situationsaufnahme  etwa  im  Mafsstabe  von  1 : 2500  erforderlich 
werden,  wie  solche  in  dem  zweiten  Abschnitte  dieses  Kapitels  angegeben  ist 

Die  weitere  Berechnung  des  kubischen  Inhaltes  des  Balmkörpers  erfolgt  nach  Er- 
mittelung des  Inhaltes  der  Querprofile  im  allgemeinen  nach  einer  der  folgenden  vier 
verschiedenen  Methoden: 

1.  Die  halbe  Summe  der  Inhalte  zweier  aufeinanderfolgenden  Profile 
F,  und  Ft  wird  mit  der  Entfernung  der  Profile  l multipliziert,  also 

Diese  Methode  ist  in  der  Praxis  am  verbreitetsten;  es  ist  dabei  zu  empfehlen,  in 
die  Tabellen  für  die  Inhaltsberechnung  der  Profile  und  bei  den  Massenmafsstäben  nsr 
den  halben  Inhalt  derselben  einzutragen,  weil  man  dann  durch  Addition  zweier  auf- 
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einanderfolgenden  Profile  gleich  das  Mittel  beider  erhält,  welches  direkt  mit  der  Entfer- 
nung derselben  multipliziert  werden  kann.  Die  letztgenannte  Manipulation  wird  am 
zweckmäßigsten  und  mit  hinreichender  Genauigkeit  mit  dem  Rechenschieber  ansgeftihrt. 


*• 

Fig.  28. 

Untersuchen  wir  den  Grad  der  Genauigkeit  dieses 
Verfahrens.  Es  ist  bei  Annahme  horizontalen  Terrains 

a 

. A — *_  ^ 

\.  der  wahre  Inhalt  des  Körpers  zwischen  zwei  Profilen 

y~- 

,1 

von  der  Höhe  h,  und  A, , der  Kronenbreite  b und 

f-i 

<l  c 1 ’/,  facher  Böschung  (Fig.  28) 

oder  da 

J = '/,  [F,  -f  Ft — 2 A (o  d c)]  l + ’l,  [A  (a  d c)J  l 
a (o  d c)  = »/,  A=A1  = •/,  (h,-h,y , 

ist 

J = 

*/.  [*’.  + F,\  l — '/*  (A, — A,)‘ . 1 . 

Der  nach  obiger  Formel  berechnete  Inhalt  wird  also  um  V,  (A, — A,)’ / zu  grofs, 
ein  Fehler,  der  sich  im  Verlaufe  der  Rechnung  nicht  aufhcben  kann  und  der  unter  Um- 
ständen ziemlich  grofs  wird. 

Es  sei  z.  B.  b — 9 m,  A,  = 10  m,  A,  = 5 m und  l = 50  m,  so  ist  F,  = 240  qm, 
F,  = 82,5  qm,  mithin 


während  die  genaue  Rechnung  ergibt: 

J = 8062,5 — */4  (10— 5)> . 50  = 7750,0  cbm. 

Der  bei  Anwendung  der  vorstehenden  Methode  gemachte  Fehler  beträgt  also  rot. 
4"/0.  Schalten  wir  zwischen  beiden  Profilen  jiocb  ein  mittleres  Profil  von  7,5  m Höhe 
ein  und  fuhren  die  Berechnung  wieder  für  den  ganzen  Bahnkörper  durch,  so  ergiebt 
sich  nur  noch  ein  Fehler  von  78  cbm  oder  von  l°/0,  welcher  bei  so  generellen  An- 
schlägen vollkommen  zulässig  ist 

Der  besprochene  Fehler  nimmt  also  ab  mit  dem  Quadrate  der  Höhendifferenz  und 
direkt  mit  der  Entfernung,  ferner,  wie  leicht  zu  sehen  ist,  mit  der  Neigung  des  Bösch- 
ungswinkels. Je  steiler  die  Böschung,  um  so  kleiner  wird  der  Fehler  und  schliefslich 
wächst  derselbe  mit  der  Neigung  des  Terrains.  Um  diese  Ungenauigkeit  thunlichst 
gering  zu  machen,  empfiehlt  es  sich,  bei  diesen  Berechnungen  die  Entfernung  der  Quer- 
profile stets  möglichst  klein  anzunehmen,  besonders  in  coupiertem  Terrain  und  durfte 
dieselbe  hier  wohl  nicht  Uber  25  bis  50  m betragen. 


2.  Aus  der  halben  Summe  der  Höhen  zweier  aufeinanderfolgenden  Pro- 
file wird  der  Inhalt  des  Querprofiles  ermittelt  und  mit  der  Entfernung  der- 
selben multipliziert  Auch  dieses  Verfahren  findet  häufig  in  der  Praxis  Anwendung. 

Untersuchen  wir  die  Genauigkeit  dieser  Methode,  so  finden  wir  hiernach  den  In- 
halt J,  mit  Beibehaltung  der  obigen  Zeichen  und  Voraussetzungen 

,/,  = (*  + 1,5. A+^i_) 

die  Werte  F,  = b h,  - f-  1,5  h\  und  F,  = b . h,  -\-  1,5  h\  hier  eingesetzt  gibt: 
während  der  wahre  Inhalt 

J = \F'  g *V—  ■/,•(*■—  *,)»}•  l »t 

Demnach  beträgt  im  vorliegenden  Falle  der  Fehler  (/»,  — A,)’  . I,  ist  also  nur 
gleich  der  Hälfte  des  Fehlers,  welcher  bei  der  vorhergehenden  Methode  gemacht  wird, 
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dagegen  ist  derselbe  positiv,  die  hiernach  gerechneten  Massen  werden  also  etwis  ij 
kleine  Werte  angeben.  Im  Übrigen  gelten  Uber  die  Zn-  and  Abnahme  des  Fehlers  die- 
selben Bemerkungen  wie  ad  1. 

3.  Der  Kubikinhalt  des  Bahnkörpers  wird  durch  Planimetrieren  des 
Flächcnnivellements  gewonnen.  Trägt  man  im  Längenprofile  Uber  oder  unter  der 
Gradicntc  den  jeder  Ordinate  derselben  entsprechenden  Flächeninhalt  des  Profile«  nadi 
einem  beliebigen  Mafsstabe  auf  und  verbindet  die  so  gewonnenen  Punkte  durch  eine 
entsprechende  Kurve,  so  erhält  man  das  sogenanute  Flächenprofil.  Wird  für  jeder 
einzelnen  Auf-  und  Abtrag  dieses  Profil  plauimetriert  und  die  so  gewonnene  Zahl  mi! 
dem  Verhältnis  der  Verzerrung  der  Höhen  zu  den  Längen  des  LäDgenprofils  multipluier. 
so  bat  man  genau  den  Kubikinhalt  des  Bahnkörpers. 

Dieser  Methode  haften  die  gleichen  Fehler  an,  wie  der  sub  1 beschriebenen. 

4.  Bestimmung  des  Kubikinhaltes  eines  Bahnkörpers  mit  Hülfe  des 
Integrators.  (Mmnentenplanimeter).  Bezeichnet  man  in  einem  Auf-  oder  Abträge  des 
variablen  Flächeninhalt  eines  Profites  mit  /„  und  mit  tlx  den  unendlich  kleinen  Abstanc 
zweier  Profile  von  einander,  so  ist  der  Voluminhalt  des  ganzen  Bahnkörpers 


Fig.  29. 


V=ff,.dx. 

Ftlr  ein  Profil  im  horizontalen  Terrain,  mit  konstanter  PU 
numsbreitc  und  dem  konstanten  Böschungswinkel  a ist  um  fti 
die  Höhe  y (siebe  Fig.  29) 

J\  — y'  ■ tanya—yl . lany  a = tanya  (y’ — yl) 

also  V = lany  i f (y‘ — yl)  dx  . 


Der  Wert  dieses  Integrales  kann  nun  bei  horizontaler  Gradiente  mit  Hülfe  de* 
Integrators  direkt  ermittelt  werden;  man  legt  zu  dem  Zwecke  die  Achse  desselben  an' 
eine  Grade  au,  welche  um  die  für  jedes  Profil  konstante  Gröfse  y„  Uber  oder  unter  der 
Gradiente  liegt,  je  nachdem  Auftrags-  oder  Abtragsmassen  zu  ermitteln  sind  und  m 
fahrt  mit  dem  F'ahrstift  die  Fläche  zwischen  der  Gradiente  und  der  Terrainlinie.  Ab 
daun  liest  man  an  der  Rolle  für  die  Integration  den  Wert  ab,  Avelcher  mit  der  ftlr  jedes 
einzelne  Instrument  bestimmten  Konstanten  und  aufserdem  mit  dem  Verhältnis  des  Langte 
inalsstabes  zu  dem  Quadrate  des  Hühenmafsstabes  zu  multiplizieren  ist,  um  den  big 
sehen  Inhalt  der  umfahrenen  Dämme  oder  Einschnitte  zu  erhalten. 

Bei  geneigter  Gradiente  wird  die  Achse  des  Integrators  wieder  parallel  2ur  Gn 
diente  und  um  das  gleiche  StUck  aber  in  der  Vertikale  gemessen,  davon  entfenä 
angelegt,  und  die  Fläche  umfahren,  jedoch  in  diesem  Falle  das  Resultat  mit  dem  Cosi® 
des  auf  dem  Papiere  dargestellten  Neigungswinkels  der  Gradiente  zum  Horizonte  dih 
diert,  wie  aus  einfacher  Betrachtung  hervorgeht.”) 

Genauere  Resultate  erzielt  man  noch,  wenn  man  die  Achse  des  Integrators  « 
die  Gradiente  direkt  anlegt  und  wieder  mit  dem  F’ahrstift  den  Flächeninhalt  zwwbt’6 
dieser  und  der  Terrainlinie  umkreist  Dann  liest  man  an  der  Flächenrolle*1)  den  Flächet 


Nähere«  über  dieses  Verfahren  gibt  die  Broschüre  von  J.  A m s 1 er  - L e f f on : „Anwendung  -Io  äk 
grstors  (Uomenlenplaninieters)  rar  Berechnung  des  Auf-  und  Abtrages  bei  Anlage  von  Eisenbahnen,  Strzises  sä 
Kanälen11  und  „Über  die  mechanische  Bestimmung  das  Flächeninhaltes,  der  statischen  und  Trägheitsmomente  eben: 
Figuren,  insbesondere  Uber  einen  neneu  Planimeter1*  von  demselben  Verfasser. 

*‘)  über  den  Gebrauch  von  Amsler's  Homentenplaniuieter  zur  Kubizierung  von  Dämmen  and  £* 
schnitten.  Vortrag,  gehalten  in  der  81.  Uauptversammlung  des  sechs.  Ing.-  n.  Arcb. -Vereins  von  Herrn  Fiascro- 
Kopeke,  iteusinger’s  Organ  1874. 


Digitized  by  Google 


I.  Kap.  Vorarbeiten  kür  Eisenbahnen. 


123 


inbalt  F = f y . <1  x ab  und  ermittelt  den  kubischen  Inhalt  des  Prismas  zwischen  der 
Böschungskante,  indem  man  F bei  Dämmen  mit  der  Planumsbreite,  bei  Einschnitten  mit 
der  Breite  zwischen  den  Böschungsanfängen  multipliziert,  selbstverständlich  mit  Berück- 
sichtigung der  Verzerrung  der  Zeichnung.  An  der  Momentenrolle  ist  gleichzeitig  noch 
der  Wert  fUr  den  kubischen  Inhalt  der  Böschungskeile  abzulcsen  und  derselbe  genau  so, 
wie  oben  gezeigt,  zu  ermitteln,  wobei  natürlich  ;/„  = 0 ist,  da  die  Achse  des  Instruments 
mit  der  Böschungskante  zusammenfällt.  Die  Summe  beider  Werte  giebt  den  Inhalt  des 
Bahnkörpers. 

Bei  der  praktischen  Ausführung  dieses  Verfahrens  ist  es  zweckmäfsig,  die  Längen- 
profile so  zu  pausen,  dafs  die  Planumslinic  eine  Gerade  bildet,  also  alle  Gefällsbrüchc 
wegfallen. 

Gleichzeitig  ist  es  dadurch  möglich  gemacht,  das  Instrument  längere  Zeit  liegen 
lassen  zu  können,  wodurch  wesentlich  an  Zeit  gespart  wird.  Ans  demselben  Grunde 
empfiehlt  Köpcke  die  Eisenschiene,  auf  welcher  das  Instrument  hinrollt,  1 m laug  machen 
zu  lassen,  während  die  Schiene  in  der  Regel  nur  0,6  m lang  geliefert  wird  und  ferner  den 
Profilpausen  keine  gröfseren  Längen  zu  geben,  als  das  Instrument  ohne  Ortsveränderung 
zu  umfahren  gestattet,  dagegen  die  Profilliuien  des  Terrains  aufeinander  mit  verschiedenen 
Farben  zu  zeichnen,  so  dafs  die  zusammengehörigen  Teile  leicht  zu  erkennen  sind. 

Die  Ergebnisse  der  nach  der  einen  oder  anderen  Methode  ausgeführten  Massen- 
bereehnung  sind,  nach  den  verschiedenen  Bodenarten  getrennt,  übersichtlich  mit  Angabe 
der  Stationen  zasammcnzustellen,  und  ist  in  dieser  Übersicht  die  Art  der  Verwendung 
der  Einschnittsmassen  resp.  die  Gewinnung  der  Dammmassen  anzugeben,  wobei  eine 
gewisse  Auflockerung  des  gelösten  Bodens  für  die  Verwendung  zu  Dämmen,  welche  bei 
weichen  Bodenarten  2 bis  5°  „,  bei  festeren  und  felsigen  Bodenarten  5 bis  35°/0  betrogt, 
zu  berücksichtigen  ist. 

Die  Transportweite  der  einzelnen  zu  bewegenden  Massen  bestimmt  sich  durch 
die  Entfernung  der  Schwerpunkte  derselben  au  der  Gewinnungsstelle  von  dem  Massen- 
schwerpunkte an  der  Ablagerungsstelle. 

Auf  Grund  dieser  Berechnungen  kann  die  Kostenermittelung  des  wesentlichsten 
Teils  des  Tit.  II  vorgenommen  werden.  Die  einzelnen  Massen  werden  in  dem  eigent- 
lichen Kostenanschläge  unter  Bezugnahme  auf  die  beizufügende  Massenberechnung  und 
unter  Angabe  der  Gewinnungs-  und  Verwcndungsstclle  aufgeführt  und  die  Kosten  der- 
selben nach  den  iui  Kapitel  III  des  vorliegenden  Handbuchs  gegebenen  Einheitspreisen, 
auf  welche  wir  verweisen,  berechnet.  Dabei  sind  bei  jeder  einzelnen  Massenposition 
die  Einzelpreise  fllr  das  Lösen,  Transportieren  und  Verbauen  des  Bodens,  sowie  für  Vor- 
haltung der  Geräte,  für  welche  10’/.  dieser  Arbeiten  zu  berechnen  ist,  besonders  auzu- 
fübren,  um  die  Revision  des  Kostenanschlages  zu  erleichtern. 

Pos.  3.  Gewöhnliche  Böschungsarbeiten.  Dio  Berechnung  der  Böschungs- 
flächen geschieht  ähnlich  wie  bei  der  Erdmassenberechnung  nach  Malsgabe  des  Längcu- 
profils,  mit  Hülfe  von  Tabellen  oder  Malsstäben,  auf  welchen  die  Resultate  der  Tabellen 
aufgetragen  sind.  Man  kann  auch  die  bereits  bei  der  Berechnung  der  Terrainflächen 
(S.  116)  planimctrierten  Auf-  und  Abtragsflächen  des  Längenprofils  für  diesen  Zweck  be- 
nutzen, indem  inan  dieselben  mit  einem  der  Neigung  der  Böschungen  und  der  Verzerrung 
der  Zeichnung  entsprechenden  Koeffizienten  multipliziert.") 

**}  Vergl.  Deutsch*  Bauz.  1868,  S.  370.  „Abgekürztes  Verfahren  bei  Berechnung  von  Erdtuasaen  und 
BöschuogaUäcbau  fiir  deu  Bau  rou  Eiaeubabuen“  vou  Overbeck. 
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Bei  Einschnitten  ist  Atr  die  Böschungsflächen  der  Gräben  der  durch  Planimetrieren 
der  Flächen  erhaltenen  Gröfse  znvor  noch  eine  Fläche  — 2.1.1  hinznznAlgen,  wenn 
t die  Grabentiefe,  und  l die  im  Höhenmafsstabe  gemessene  Länge  der  Einschnittsfläche 
bezeichnet. 

In  Bezug  auf  die  der  Kostenberechnung  zu  Grunde  zu  legenden  Einheitspreise 
verweisen  wir  auch  hier  auf  die  in  Kapitel  III  Atr  die  Ausführung  der  Böscbungsarbeiten 
gegebenen  Preise. 

Bei  ganz  generellen  Anschlägen,  bei  welchen  man  die  Berechnung  der  Böschung«- 
flächen  nicht  vornimmt,  fttbrt  man  die  Kosten  der  gesamten  Büschungsarbeiten  in  ebenen) 
fruchtbaren  Terrain  mit  1000  M.,  in  coupiertem  Terrain  und  bei  hoben  Auf-  und  Ab- 
trägen mit  1400  bis  1800  M.  pro  lauf.  Kilometer  der  Bahn  auf. 

Ferner  setzt  Plefsner,  wenn  die  ganzen  Büschungsarbeiten  auf  die  Erdarbeiten  ge- 
schlagen werden,  wie  dies  häutig  geschieht  und  bei  generellen  Kostenanschlägen  ausreiebt, 
bei  niedrigen  Dämmen  und  Einschnitten  pro  cbm  4 Pf. 

„ mittleren  „ „ * * „ 5 „ 

n hohen  „ „ „ „ n 6 „ 

dem  Preise  der  fertigen  Erdarbeiten  zu. 

Pos.  4.  Besondere  Befestigungen  der  Böschungen  durch  Pflasterung,  Stein- 
und  Faschinenpackung  etc.  werden  Überschläglich  berechnet  Futter-  oder  Stützmauern 
werden  pro  Kubikmeter  je  nach  dem  Preise  der  Baumaterialien  und  Arbeitslöhne  mit  15 
bis  30  M.  veranschlagt.  Kleinere  Futter-  oder  Stützmauern  brauchen  hier  nicht  gerechnet 
zu  werden,  weil  durch  dieselben  entsprechend  an  Erdarbeit  gespart  wird,  was  dort  in 
diesem  Falle  unberücksichtigt  bleibt. 

Pos.  5.  Die  Air  Unterhaltung  des  Bahnkörpers,  der  Böschungen  und  Banketts, 
Revetemcnts,  Futtermauern  etc.  bis  zur  Übernahme  durch  den  Betrieb  erforderliche  Summe 
kann  nur  nach  den  bei  älteren  Bahnen  gemachten  Erfahrungen  zu  3 bis  58/0  der  ver- 
anschlagten Summe  geschätzt  werden. 

Pos.  6.  Extraordinäre  Ausgaben,  als:  Beseitigung  von  Rutschungen  in  den  Auf- 
und  Abträgen,  Verlegung  und  Reparatur  von  Chausseen  und  sonstigen  Wegen,  Ausfül- 
lung verlassener  Wasscrläufc  und  Schluchten,  Ableitung  wilder  Gewässer,  Wiederber- 
stellungsarbeiten bei  Zerstörungen  durch  höhere  Gewalt,  Wächter-  und  Botenlöhne  etc. 
werden  je  nach  den  Terrainverhältnissen  mit  f>00  bis  1000  M.  veranschlagt 

Die  Gesamtkosten  des  Tit  II:  Erdarbeiten,  für  die  bestehenden  deutschen  und 
norwegischen  Bahnen  sihd  aus  den  Tabellen  XXVI  und  XXVII,  Kol.  14  resp.  8 m 
ersehen. 

Tit.  III-  Einfriedigungen. 

In  Deutschland,  Belgien  und  der  Schweiz  sind  Einfriedigungen  der  Bahn  Dur  au 
den  Stellen  erforderlich,  wo  die  Sicherheit  des  Betriebes  es  verlangt,  während  dieselben 
in  Frankreich  und  England  für  die  ganze  freie  Strecke  vorgeschrieben  sind. 

Dem  Bedürfnisse  entsprechend  ist  die  I dinge  der  erforderlichen  Einfriedigungen“! 
zu  ermitteln,  und  die  Art  der  Konstruktion  je  nach  der  Bedeutung  derselben  zu  be- 
stimmen. Nach  den  Stationen  geordnet  sind  die  einzelnen  Einfriedigungsstrecken  über- 

J3)  Vergl.  übergangswerke,  Abteilungsteichen  und  Einfriedigungen  der  Bahnlinie  von  Edm.  lleosingcr 
r.  Waldegg  im  X.  Kapitel,  Band  I des  Handbuchs  für  apecielle  Eisenbahntechnik  von  demselben. 
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sichtlich  zusammenzustellen.  FUr  die  Kostenberechnung  derselben  mögen  die  folgenden 
Preise  als  Anhalt  dienen. 

Nach  Funk")  sind  bei  den  Bantcn  der  Venlo-Hamburger  Bahn  gezahlt  ftir  Draht- 
zänne  mit  Pfosten  von  2 m Länge,  0,1  m Durchmesser,  in  Entfernungen  von  2,ö  m 
gesetzt,  0,8  m eingegraben,  mit  3 horizontalen  Drähten  von  5 mm  Stärke  im  Durchschnitt 
pro  lauf.  Meter  0,4  M.  Für  Lattenzäune,  die  Pfosten  in  derselben  Stärke  und  Länge 
in  Entfernung  von  2 m gesetzt,  mit  horizontalen  Latten  im  Durchschnitt  0,55  M.  Ftlr 
Netzzäune  mit  gleichen  Pfählen,  iu  Entfernungen  von  2 m gesetzt,  mit  2 horizontalen 
Latten  von  3 bis  5 cm  starken,  in  0,3  m Abstand  sich  etwa  rechtwinklig  kreuzenden 
Spriegeln,  welche  durch  Bindedraht  fest  verbunden  sind,  im  Durchschnitt  pro  laufenden 
Meter  0,75  M. 

Nach  Gustav  Meyer  betragen  die  Kosten  ftlr  Herstellung  von  Schutzgeländern 
aus  eichenen  Stielen  in  2 m Entfernung,  1 m Uber  den  Boden  reichend,  mit  kiefernen 
Holmen  und  Riegeln  gehobelt  und  gestrichen  pro  lauf.  Meter  4,0 — 5,0  M. 

Ferner  Einfriedigungen  aus  1,4  m hohem  horizontalen  Lattenwerk  mit  eichenen 
Pfosten  (250  qcm)  in  2 m Entfernung  und  4 kiefernen  Latten  (30  qcm)  gehobelt  und 
gestrichen  desgl.  pro  lauf.  Meter  3 bis  4 M.;  und  schliefslich  desgl.  aus  vertikalem, 
1,6  m hohen  Lattenwerk  mit  eichenen  PfoBten  (250  qcm)  in  2 m Entfernung,  2 kiefernen 
Riegeln  (120  qcm)  und  4 cm  starken  Latten,  gehobelt  uud  gestrichen  pro  lauf.  Meter 
7,0  bis  8,0  M.  Schneezäune  von  1,75  m Höhe  aus  Bohnenstangen  eng  geflochten,  welche 
mit  Eisendraht  gebunden  werden,  kosten  mit  Rücksicht  darauf,  dafs  sie  5 bis  7 m weit 
von  der  Böschungskante  des  1 — 4 m tiefen  Einschnittes  entfernt  sein  müssen,  und  daher 
mehr  Terrain  erworben  werden  mufs,  nach  Plefsner  pro  lauf.  Meter  3 M. 

Die  Gesamtkosten  für  Einfriedigungen  betragen  nach  Tabelle  XXVI  für  deutsche 
Bahnen  durchschnittlich  700  M.,  für  österreichische  1500  M.  pro  Kilometer. 

Tlt  IT.  Wegettbergänge,  elnschliefsUcb  der  Unter-  und  Überführungen  von  Wegen  und 
Eisenbahnen  nebst  allem  Zubehör. ,s) 

Pos.  1 u.  2.  In  der  Massenherechnung  sind  die  zu  beschotternden  und  zu  pflastern- 
den, sowie  die  einfach  zu  planierenden  Wegeflächen  überschläglich  zu  ermitteln  uud  über- 
sichtlich nach  Stationen  zusammenzustellen. 

Für  die  Kostenberechnung  können  nachstehende  Preise  als  Anhalt  dienen: 


einfache  Planierung  eines  Weges  pro  qm 0,05 — 0,1  M. 

die  Bekiesung 0,5 — 0,0  „ 

die  Maeadamisierung  nur  aus  Steinschüttung  . . . 2,0 — 2,5  „ 

die  Chaussierung  aus  Packlage  und  Decklage  . . . 3,0 — 3,5  „ 

gewöhnliches  Pflaster  aus  abgerundeten  Steinen  . . 2,0 — 2,5  „ 

gewöhnliches  Polygonalpflaster 3,0 — 3,5  „ 

Kopfsteinpflaster 4,0 — 4,5  „ 


Für  die  zu  verrechnenden  Barrieren,  Warnungstafeln  und  Halteptühle  mögen  nach- 
stehende Preisnotizen  einen  Anhalt  bieten. 


M)  Organ  f.  d.  Fortscbr.  d.  Eisenbahnw.,  1874,  Heft  II. 

M)  Vergl.  Cbergangsvrerke,  Abteilungszeichen  und  Einfriedigungen  der  Bahnlinie  von  Edm.  Heuainger 
v.  Wald  egg  im  X.  Kapitel  dea  I.  Bandes  des  Handbuchs  fllr  specielle  Eisenbahntecbnik  von  demselben.  Ferner 
Konstruktion  von  WegebrOcken  über  der  Bahn  und  Brückthoren  unter  der  Bahn  von  v.  Kaven  im  XI.  Kapitel 
ebendaselbsj. 
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Nach  Heusinger  v.  Waldegg  kosten: 
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2 „ mit  Pfosten  aus  T-Eisen 
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71 

71 

71 

71 

71 

2 Stück  Schiebebarrieren  mit  je 

8 

Pfosten 

von  T 

Eisen,  halbkreisförmigen  Blechrinnen  und  run- 

der  hölzerner  Zugstange 55  „ 

zweiflügelige  hölzerne  Thorbarrieren  von  3,6 — 6 m Weite  ....  155 — 300  , 

2 komplette  Warnungstafeln,  zusammen 13 — 24  , 

2 Haltepfiihlc  mit  Täfelchen,  zusammen ü — 8 , 

Nach  Gust.  Meyer  kosten  ein  Paar  Drnhtzugbarriercn  460—  750  M.  und  1 lauf. 
Meter  Drahtzug  (nach  Plefsner)  13,5  Pf. 

Pos.  3 u.  4.  In  Bezug  anf  die  Kosten  der  Wege-  und  Bahn-Unter-  und  fber- 
fübrungen  verweisen  wir  auf  Tit.  V. 

Für  ganz  generelle  Kostenttberschläge  kann  man  für  diesen  Titel  etwa  2500  bis 
3200  M.  pro  Kilometer  in  Rechnuug  bringen. 

Nach  Tabelle  XXVI,  Kolumne  18  betragen  im  Durchschnitt  die  Geaamtkosiec 
des  Tit.  IV  bei  den  deutschen  Bahnen  2790  M.  pro  Kilometer,  bei  den  österreichischen 
2800  M. 

Tit.  T.  Durchlässe  and  Brücken. 

Pos.  1.  ln  einer  Anlage  werden  die  hier  zu  veranschlagenden  Bauwerke  tabelb- 
risch  geordnet  so  znsnmmengestellt,  dafs  man  daraus  die  lichte  Höhe  und  Weite,  die 
Länge  und  die  Art  des  Oberbaues,  ob  offen,  mit  Plattenabdeckung,  Gewölbe  oder  eiser- 
nem Oberbau  erkenuen  kann.  In  einer  Rubrik  für  Bemerkungen  wird  die  Art  der  Fun- 
dation,  wenn  dieselbe  nicht  normal  ist,  angegeben. 

Die  Kosten  für  die  Herstellung  dieser  Bauwerke  sind  je  nach  den  Preisen  der 
Baumaterialien  verschieden  und  müssen  die  folgenden  Preise  hiernach  mehr  oder  weniger 
den  örtlichen  Verhältnissen  entsprechend  modifiziert  werden. 

Nach  v.  Kaveir')  kosten  Röhrendurchlässe  von  30  cm  Durchmesser  für  Wege- 
rampen aus  Halbziegeln  bei  den  hannoverschen  Bahnen  3 M.  pro  lauf.  Meter.  Ferner 
wurden  bei  der  Bremen-Oldenburger  Bahn  Röhrendurchlässe  von  40  bis  50  cm  selbst 
unter  höheren  Dämmen  für  7 M.  pro  lauf.  Meter  hergestcllt,  zu  welchem  Preise  noch 
15  M.  für  jede  Stirn  des  Durchlasses  hinzuzurechnen  ist.  Auf  der  Heppens-Oldenbnrgrr 
Bahn  sind  in  halber  Backsteinstärke  kreisförmige  Rampendurcblässe  von  30,  40  und 
50  cm  Lichtweitc  zu  dem  Preise  von  9,26,  12,0  und  14,4  M.  ansgeführt,  welchen  Preisen 
noch  für  jede  Stirn  2,4,  4,5  resp.  6,8  M.  hinzuzurechnen  ist. 

Ferner  kosteten  Kanäle  von  50  cm  Weite  und  75  cm  Höhe,  welche  auf  der  Bremen- 


M)  Bind  I,  S.  SSO,  3.  Anti,  des  TTandbncba  für  apecielle  Eiannbabntechnik  Ton  Edm.  Heniias«* 
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Oldenburger  Bahn  unter  hohen  Dämmen  gebaut  wurden,  12  M.  pro  lauf.  Meter  (ohne 
Erdarbeiten).  Die  beiden  Stirnen  kosteten  bei  diesen  Kanälen  75  M. 

Ebendaselbst  sind  Kanäle  von  1 m Weite  und  1,25  m Höhe  fUr  34,5  M.  pro  lanf. 
Meter  und  198  M.  für  2 Stirnmauern  erbaut.  Auf  der  hannoverschen  Staatsbahn  sind 
Plattenkanäle  von  58  cm  Weite  zu  22,5  M.  exkl.  Erdarbeiten  nusgeftthrt. 

Nach  Plefsner  kostet  der  lauf.  Meter  Steingutröhren  anzuschaffen  und  zu  ver- 
legen bei  einem  Durchmesser  von  25,  30,  35,  40  cm:  5,  7,  10  und  13,5  M. 

Derselbe  gibt  als  mittleren  Durchschnitt  von  8 Eisenbahnbauten  die  Kosten  für 
Herstellung  von  offenen  Durchlässen  und  Brücken  exkl.  der  Kosten  des  eisernen  Ober- 
baues und  Holzbelages  wie  folgt  an: 

1 lauf.  Meter,  1,3  m weiter,  1,5  m hoher  Durchlafs 
Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  . . . 

1 „ „2m  weiter,  1,0  m hoher  Durchlafs 

Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  . . . 

I „ „3m  weiter,  2 m hoher  Durchlafs 

Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  . . . 

1 „ „ 3,75  m weiter,  2,5  m hoher  Durchlafs 

Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  . . . 

1 „ „4m  weiter,  2,5  m hoher  Durchlafs  . 

Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  . . . 

Eine  4 m weite,  3,75  m hohe  Wegcuuterführung  komplett 
inkl.  Flügel,  aber  exkl.  Eisenzeug: 

a.  im  eingleisigen  Planum 3540 

b.  im  zweigleisigen  Planum 4890 

„ desgl.  von  4,75  m Weite,  4 m Höhe: 

a.  eingleisig 3900 

b.  zweigleisig 5400 

„ desgl.  von  4,75  und  5 m Weite,  4 m Höhe: 

a.  eingleisig  

b.  zweigleisig 5850 

„ desgl.  von  6 m Weite,  4,25  m Höhe: 

a.  eingleisig  

. b.  zweigleisig 0720 

„ desgl.  von  8 m Weite  und  4,5  m Höhe: 

a.  eingleisig 0000 

b.  zweigleisig 8400 

Gewichte  der  Eisenkonstruktionen  bei  normalen  Brücken  sind  nach  Gust.  Meyer 

in  der  folgenden  Tabelle  angegeben: 


81 

M. 

75 

n 

99 

77 

90 

n 

114 

n 

120 

77 

132 

n 

144 

77 

150 

TI 

150 

71 

3540 

71 

4890 

77 

3900 

77 

5400 

77 

4200 

77 

5850 

77 

4800 

77 

0720 

77 

0000 

77 

8400 

77 

Tabelle  XXm.,T) 

Oewicht  des  elternen  überbaue«  für  ein  flieh»  in  Ctr,  bei  einer  lichten  Weite  der  Brücke  von: 


m 

1.2 

1 m 

I 1.» 

m 

1 2.0 

[ m 

1 2,5 

m 

| 3.0 

m 1 m 

3.5  1 4.0  | 

m 

4,5 

1 m 
1 :».o 

m 

m 

7,0 

1 m : 

N,(7 

m 

0.0  | 

m 

10,0 

Schmiedeisen  .... 
Garseisen  der  Auflager  . 

7 

2,7 

9 

2,7 

13 

2,7 

17 

3,6 

22 

3,6 

27  | 32 
3,6  3,6 

37 

3,6 

42 
' 3,6 

52 

4,8 

64  , 
4,8  i 

78  j 
6,2  | 

94 

G,2 

112 

6,2 

S7)  Auiführlichere  Angaben  Ober  Konstruktionmrhaltnisae  und  Gewichte  eiserner  Brücken  bis  sn  10  m 
Lichtweite,  entnommen  den  Normalien  der  hannor.  Staatsbahn  nnd  der  Berlin-Stettiner  Bahn,  findet  man  im  deutsch. 
Bauhandhueh,  Teil  III,  S.  344  u.  ff. 
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FUr  Strafsenbrücken  (WegeüberfUbrungcn)  berechnen  Laisle  und  Schübler  das 
Gewicht  der  eisernen  Oberbaukonstruktion  für  den  laufenden  Meter  Brücke  bei  einer 
Brllckenbreite  von  7,5  m zu 

a.  wenn  die  Fahrbahn  ans  doppeltem  Bohlenbelag  gebildet  ist: 

p = 1300  + 28  1 kg; 

b.  wenn  die  Fahrbahn  aus  einer  Steinschlagdecke  von  15  cm  mittlerer  Stärke 

besteht:  p = 3600  + 42  / kg. 

Es  kosten  ferner  nach  Plefsner: 

1 lauf.  Meter  0,8  m weiter,  1 m hoher  Plattendurchlafs  . 75  M. 

Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  inkl.  Flügel  . 72  „ 

1 n „ 1 m weiter,  1 m hoher  Plattendurchlafs  . . 81  „ 

Dazu  für  jedes  Haupt 78  , 

1 „ „ 1 m weiter,  im  Lichten  1,5  m hoher  gewölbter 

Durchlafs 90  „ 

Dazu  für  jedes  Haupt  eine  Zulage  ron  . . 78  „ 

1 „ „ 1,5  m weiter,  2 m hoher  gewölbter  Durchlafs  135  „ 

Dazu  für  jedes  Haupt  eine  Zulage  von  . . 120  „ 

1 „ „2m  weite,  2,25  m hohe  Brücke 180  „ 

Dazu  für  jedes  Haupt  noch 144  „ 

1 „ „ 2,5  m weite,  3 m hohe  gewölbte  Brücke  kostet  198  „ 

Dazu  Zulage  für  jedes  Haupt  noch  besonders  192  „ 

1 „ „3m  weite,  3,5  m hohe  gewölbte  Brücke  kostet  252  „ 

Dazu  für  jedes  Haupt  noch  besonders  . . . 240  „ 

Das  Mauerwerk  einer  eingleisigen,  5,5  m hohen  WcgcUbcrfÜhrung  (Einschnitts- 
brücke)  kostet  bei  Annahme  eines  hölzernen  Oberbaues  exkl.  dieses  bei  normalen  Ver- 
hältnissen   3180  M. 

Der  Überbau  aber  komplett 1440  „ 

Summa  . 4620  M. 

Desgl.  bei  zweigleisiger  Ausführung  3720  -f  2160  = 5880  M. 

Eine  dergl.  eingleisige  gewölbte,  mit  aufgelösten  Flügeln 

und  mit  durebgenommenen  Seitendurchlässen  ....  7200  „ 

Eine  dergl.  zweigleisige 10800  „ 

Jeder  Meter  mehr  Höhe  erfordert  bei  den  hölzernen  an 

Mehrkosten  etwa 450  „ 

Desgl.  bei  den  gewölbten 600  „ 

Eine  zweigleisige  in  Eisen  konstruierte,  Eisenbahnunter- 

führung  kostet  im  Mittel 19500 — 21000  „ 

Eine  desgl.  dreigleisige 30000  „ 

Pos.  2.  Die  hierher  gehörigen  Bauwerke  sind  zu  skizzieren  und  nach  ihren  Über- 
schläglich zu  berechnenden  Massen  zu  veranschlagen.  Man  kann  dabei  für  Deutschland 
durchschnittlich  in  Ansatz  bringen: 

pro  cbm  Beton 30  M. 

„ „ Fundamentmauerwerk 15  , 

„ „ Freimauerwerk 20  „ 

„ „ Gewölbemanerwerk 30  „ 

„ „ Werksteine 60 — 100  „ 
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13,2  i 

8,85 

9,OU 

22 

Dniesterbahn 

112,4 

— 

3,79 

52,4 
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pro  qm  Bearbeitung  und  Fugen  der  änfseren  Ansichtsfläche  5— 6 M. 
„ „ Gewölbeabdeckung  mit  einem  Flachziegel  ...  1 ,5  „ 


„ cbm  Eichenholz  . ' 80 — 100  „ 

„ „ Kiefernholz 30 — 50  „ 


Für  Erdarbeiten  und  Wasserscböpfen  10 — 20°/,  der  ganzen  Summe. 

Bei  ganz  generellen  Berechnungen  kann  man  größere  Brücken  und  Viadukte  auch 
pro  Quadratmeter  Ansichtafläche,  die  Öffnungen  für  voll  gerechnet,  veranschlagen. 

Aus  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Herstellungskosten  einiger  zweigleisigen  stei- 
nernen Viadukte  pro  Quadratmeter  Ansichtsfläche  zu  erkennen. 


Tabelle  XXIV. 


Bezeichnung. 

Ganze  Hübe  von 
Kundamentsoble 
bi»  Schlenenuo- 
terkante. 

Ganze  Llnge  des 
Viaduktes 
Id  Kimprerhöhe 
gemessen. 

Kosten  pro 
Quadratmeter 
der  AnalchU- 
tUehe. 

m 

■ 

M. 

Viaduc  de  la  Bebre 

33,5 

160 

134 

„ de  Montciaot 

26,0 

130 

100 

„ de  Nfrard 

26,3 

122 

106 

„ de  la  Feige ' 

30,6 

140 

95 

r des  Sapins  

27,2 

156 

110 

Bober  Viadukt  in  Schlesien  .... 

— 

— 

117 

Neisse  Viadukt  bei  Görlitz 

— 

— 

180 

Göltschthal  Viadukt 

77,8 

679 

200 

Für  eiserne  Eiscnbahnhrücken  rechnet  Schwedler  das  Gewicht  j>  pro  laut.  Meter 
des  eisernen  Oberbaues  fUr  1 Gleise  hei  Brücken  von  10  bis  60  m Lichtweite  (1)  unter 
gU listigen  Konstruktionsverhältnisgen 

p = 7,5  -f  0,5  i Ctr.  pro  Meter; 
im  übrigen  für  Brücken  von  10  bis  100  m Lichtweite 
p = 8 + 0,6  / Ctr.  pro  Meter. 

Die  Balken  und  der  Belag  kosten  pro  Quadratmeter  Brückendecke  12  bis  20  M. 

Nach  Launbardt  rechnet  man  pro  lauf.  Meter  eines  Gleises  einer  ein-  oder 
zweigleisigen  Eisenbahnbrücke  von  10  bis  80  m Spannweite  unter  normalen  Verhält- 
nissen als  Gewicht  der  Eisenkonstrnktion  in  Kilogramm: 
p = 400  + 30  l . 


Tlt  VI.  Tunnel.”) 

Die  Tunnellänge  wird  so  bestimmt,  dafs  die  Summe  der  Herstellungskosten  der 
Voreinschnitte  und  des  Tunnels  ein  Minimum  wird. 

Die  Kosten  der  Tunnel  sind  wesentlich  von  der  Beschaffenheit  des  Gebirges  ab- 
hängig; je  druckreicber  das  Gebirge  ist,  desto  gröfser  werden  die  Kosten.  Rziha  gibt 
in  seinem  Lehrbuch  der  Gesamt-Tunnelbaukunst  für  die  verschiedenartigen  Gebirge  die 
folgenden  summarischen  Baukosten  zweigleisiger  Tunnel: 

**)  Yergl.  Kap.  VIII  des  Torliegenden  Handbuchs. 

Handbuch  d.  Ing.-Wi»*cnsch.  I.  1.  2te  AuH.  9 
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Tabelle  XXV. 


Po*. 

Geschätzte  summarische  Haukosten  zweigleisiger  Tunnel. 

Mtrk. 

I. 

Tunnel  durchweg  zu  schieteen  ohne  Zimmerung  und  Mauerung: 

1 

a.  Tunnel  in  massigem  Sandstein  pro  lauf,  m 

766 

b.  „ „ „ Kalkstein 

860 

c.  „ „ geschlossenem  Kotliegenden 

960 

d.  „ geschlossener  Grauwacke  ........... 

12-10 

e.  * „ massigem  Eruptivgestein 

— 

II. 

Tunnel,  wo  das  Gestein  noch  durchweg  geschossen  werden  mute,  mit  leichter  und 

teilweiser  Zimmerung  und  durchweg  leichter  Mauerung  pro  lauf,  m . . . 

1436 

Wo  Blendmauerung  nötig  ist,  pro  lauf,  m 

1240 

III. 

Tunnel,  wo  das  Gestein  noch  durchweg  geschossen  werden  mute,  mit  leichter  und 

teilweiser  Zimmerung  und  durchweg  leichter  Mauerung  pro  lauf,  m . . . 

1436 

IV. 

Tunnel  in  teilweise  zn  schieteendcm  Gestein,  kräftiger  Böizung,  durchgehendes  und 

stärkeres  Mauerwerk  pro  lauf,  m 

1630 

V. 

Tunnel,  welche  fast  ohne  Sprengarbeit  ausgegraben,  jedoch  durchgehend  mit  starkem 
Mauerwerk  and  teilweise  mit  Sohlcngewölbe  versehen  werden  müssen,  pro 

lauf,  m 

1720 

VI. 

Tunnel  ohne  Sprengnrbeit,  mit  starkem  Druck,  vorwiegend  Sohlengewölbe,  pro  lauf,  m 

1910 

VII. 

Tunnel  unter  schwierigen  Terrainverhältnissen  mit  durchgehendem  Sohlengewölbe  i 

pro  lauf,  m 

2400 

Bei  grofsen  Tunnellängen  (Uber  1000  m),  kurzer  Bauzeit  und  sonstigen  schwie- 
rigen Verhältnissen  können  diese  Kosten  um  10  bis  50“/,,  wachsen. 

Eingleisige  Tunnel  kosten  etwa  60 — 70"/»  von  dem,  was  zweigleisige  Tunnel 
unter  gleichen  Verhältnissen  kosten  wurden. 

Tit.  VII.  Oberbau  nebst  allen  Xrbensträngen  nnd  zugehörigen  Ausweichungen. 

Die  Länge  der  erforderlichen  Gleiseanlagen  setzt  sieh  zusammen  aus  den  durch- 
laufenden Hauptglcisen  und  den  Nebengleisen  anf  den  Rahnhöfen  und  Haltestellen,  dir 
welche  häufig  billigeres  Material  verwandt  wird. 

Die  Länge  der  erforderlichen  Nebengleise  ist  nach  fluchtigen  Skizzen  für  die 
einzelnen  Bahnhöfe  zu  ermitteln.  Bei  ganz  generellen  Anschlägen  kann  man  auch  für 
dieselben  hei  den  verschiedenen  Klassen  von  Rahuhöfcn  nachstehende  summarische  Längen 
in  Anrechnung  bringen: 


lauf.  Meter 
NehenglrlM1 

Slftrkzahl 

Weichen 

für  gröfaere  Bahnhöfe  I.  Klasac  (Trennnngs-  n.  Endstationen) 

8000 

25 

II.  Klasao 

3000 

15 

III.  Klasse 

1200 

10 

IV.  Klasse  (Haltestellen) 

500 

4 

Die  Kosten  des  Oberbaues  sind  wesentlich  von  den  Eisenpreisen  abhängig  und 
können  daher  in  den  verschiedenen  Jahren  sehr  verschieden  ausfallen. 

Bei  der  Köln-Mindcner  Bahn  stellen  sich  hei  einem  Grundpreise  der  Gufsstabl- 
schienen  von  180  M.  pro  Tonne  die  Kosten  fUr 

1 laufenden  Meter  Gleise  fertig  verlegt,  gerichtet  und  gestopft  inkl.  aller 
Materialien,  ftlr  welche  ein  mittlerer  Bahntransport  von  40  km  angenommen 
ist,  die  Schienen  aus  Gufsstabl,  131  mm  hoch,  6,59  m lang  nnd  je  240  kg 
schwer  (pro  lauf.  Meter  36,4  kg  schwer),  — auf  jede  Schienenlänge  kommen 
7 eichene  imprägnierte  Schwellen,  — auf  18,5  M.  exkl.  Kiesbettuog. 
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1 einfache  Weiche  (Herzstück  1:10)  27,6  m lang  wie  vorstehend  inkl.  der 
durchgehenden  Gleise  von  Zungenvorrichtmig-Aufang  bis  Herzstück-Ende  ge- 
rechnet auf  2100  M.  exkl.  Kiesbettung. 

1 Kurvenweiche  (Herzstück  1:6,7)  21,8  m lang  desgl.  auf  1800  M.  exkl.  Kies. 

I dreiteilige  Weiche  (Herzstück  1:10)  desgl.  auf  4000  M.  exkl.  Kies. 

1 Gleiskreuzung  (Neigung  1:10)  32  m lang  desgl.  auf  2500  M.  exkl.  Kies. 

1 Gleiskreuzung  mit  einfacher  englischer  Weiche,  32  m lang  desgl.  auf  4000  M. 
exkl.  Kies. 

1 Gleiskreuzung  mit  doppelter  englischer  Weiche  desgl.  auf  5100  M.  exkl.  Kies. 

Heusinger  v.  Waldegg  gibt  die  Kosten  für  die  Herstellung  des  zweiteiligen, 
ganz  eisernen  Oberbaues  (nach  System  Hilf)  inkl.  Verlegen  und  Kosten  des  Kieses 
(1  cbm  pro  lauf.  Meter  ii  6 — 9 M.)  für  das  Jahr  1880  zu  30  M.  36  Pf. 

Bei  Anwendung  von  leichteren  Schienen  und  kiefernen  Schwellcu  lassen  sich  die 
angegebenen  Kosten  des  Oberbaues  bedeutend  verringern  und  sind  für  jeden  einzelnen 
Fall  auf  Grund  der  herrschenden  Eisenpreise,  der  Schwellen  und  des  Kieses  überschläg- 
lich festzustellen.  Für  ganz  generelle  Kostenüberschlüge  möchten  schon  die  Kolumnen  24 
und  25  der  Tabelle  XXVI  genügenden  Anhalt  geben. 

Tlt.  VIII.  Signale,  nebst  den  dazu  gehörigen  Bnden  und  Wlrternohnungen. 

Pro  Kilometer  Rahnlänge  ist  ein  Wiirterposten  mit  Würtcrbudc  event.  nebst  Wärter- 
wohnung  mit  vollständiger  Ausrüstung,  sowie  clektro-magnetiseliem  Läutewerk  etc.  zu 
veranschlagen. 

Eine  Wärterbude  mit  vollständiger  Ausrüstung  kostet  unter  normalen  Verhältnissen 
760—900  M. 

Optische  Telegraphen  sind  nur  zum  Abschlufs  der  Bahnhöfe  und  Blockstationen 
erforderlich. 

Ein  optisches  Signal  einfacher  Konstruktion  ist  Dir  250  bis  300  M.  zu  beschaffen. 

Ein  Wärterwohnhaus  für  1 Familie  fllr  3000  bis  4000  M. 

Desgl.  für  2 Familien  für  5000  bis  6000  M. 

1 Kilometer  doppelte  Telegraphenleitung  von  4 mm  Eisendrabt,  auf  60  bis  70  m 
von  einander  entfernt  stehenden  Stangen  ruhend,  etwa  300  M.,  jede  folgende 
Leitung  120  M. 

1 kompletter  Morse’scher  Sprechapparat  mit  Tisch  und  allem  Zubehör  450  M. 

1 I^äutewerk  mit  Bude  anzuliefern  und  auf  der  freien  Strecke  aufzustellen  300  M. 

In  der  Regel  wird  man  bei  Tit.  VIII  von  der  Ermittelung  der  einzelnen  erforder- 
lichen, hierher  gehörigen  Gegenstände  absehen  können  und  die  Kosten  dieses  Titels 
summarisch  nach  der  Länge  der  Bahn  in  Rechnung  bringen.  Es  ist  dann  zu  rechnen 
pro  Kilometer  Bahnlänge: 

Für  Wärterbuden  und  Wärterwohnhäuser 1000 — 1500  M. 

Für  optische  Signale 60  „ 

Für  die  Telegraphenleitung  inkl.  Einrichtung  der  Stationen 

und  der  Läutewerke  . 750 — 1000  n 

Für  Abteilungszeichen 100  „ 

Nach  Tabelle  XXVI,  Kolumne  29  betragen  die  Kosten  dieses  Titels  im  Durch- 
schnitt für  deutsche  Bahnen  1700  M.,  für  österreichische  Bahnen  1180  M. 

9* 
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Tit.  IX.  lUhnhßfe  und  Haltestellen  nebst  allem  Ztbehilr  an  tiebinden,  aussehllefslich 
Werkstattsaal«Een  aller  Art 

Über  die  Anlage  und  Einrichtung  von  Bahnhöfen  siehe  das  Kapitel  XIII  des 
1.  Bandes  des  Handbuchs  fltr  speciellc  Eigenbahntechnik  von  E.  Heusinger  v.  Waldegg. 

Die  Kosten  Air  die  Anlage  der  kleinsten  Empfaugsgebäude  von  100  bis  200  qm 
betragen  etwa  pro  Quadratmeter  Grundfläche  150  M.  Bei  gröfseren  Empfangsgebäuden 
bis  zu  500  bis  600  qm  erhöhen  sich  die  Anlagekosten  pro  Quadratmeter  auf  180  M. 
nnd  bei  sehr  grofsen  Babnbofsaulagcn  an  den  Eudstationen  nnd  gröfseren  Treunungt- 
bahnhöfen  wachsen  dieselben  bis  zu  250  M. 

Grofse  aus  Eisen  und  Glas  konstruierte  Perronhallcn  kosten  pro  Quadratmeter 
36  bis  50  M.,  sich  freitragende  Perroudächer  25  bis  30  M. 

Güterschuppen  aus  Fachwerk  lassen  sich  Air  50  bis  60  M.  pro  Quadratmeter  her- 
steilen, während  massive  auf  60  bis  80  M.  kommen. 

Lokomotivschuppen  sind  mit  100  bis  120  M.  pro  Quadratmeter  oder  6000  bis 
9000  M.  pro  Lokomotivstand  zu  veranschlagen. 

Wasserstationen  Air  die  Neubauten  der  Kölu-Mindener  Bahn  kosten: 

Wasserstationen  1.  Klasse  (Hauptbahnhöfe) 22500  M. 

„ II.  „ meist  auf  Zwischenstationeu  augewandt  15000  , 

* HI-  * 7500  „ 

bei  einem  Fassungsraume  der  Reservoirs  77,  resp.  34  und  17  cbm. 

Wageuschuppcn  mit  Fachwerkswänden  und  Pappdach  kosten  pro  Quadratmeter 
rot  30  M.,  mit  massiven  Aufsenwänden  50 — 60  M. 

Man  rechnet  ferner  (nach  Gust.  Meyer): 

Air  Retiradeugebäude  pro  Quadratmeter 75 — 90  M. 

„ WirtschaAs-  und  Stallgebiiude 36 — 54  „ 

„ 1 Wasserkran  mit  Fundierung 900 — 1500  „ 

„ 1 Feuergrube 750 — 1050  „ 

„ 1 gufseiserne  Rohrleitung  (0,157  m weit)  iukl.  Legen 

und  Dichten  pro  laufende  Meter 9 — 12  „ 

1 gufseiserne  Rohrleitung  0,078  m weit 5 — 6 „ 

1 Brunnen  2 m weit,  8 m tief 900 — 1200  „ 

1 Centesiinalwaage  mit  Häuschen 3600 — 4500  T 

1 Vieh-  und  Wagenrampe  Air  kleinere  Stationen  ....  1800 — 2400  „ 

Niedrige  Perroneinfassung  mit  Platten  und  Mauerwerk  für 

kleinere  Stationen  pro  laufende  Meter  rot 15 — 21  „ 

Befestigung  des  Perrons  mit  Lehmkies  pro  Quadratmeter  . 1,5 — 2 „ 

Die  innere  Ausstattung  der  Gebäude  und  die  äufsere  Ausrüstung  des  Bahnhofes 
richtet  sich  nach  der  Gröfse  desselben  und  kann  man  Air  ganz  kleine  Bahnhöfe  hierfür 
2000  M.,  ftlr  mittlere  etwa  5000  M.  und  für  gröfsere  Bahnhöfe  10000  M.  rechnen. 
Grofse  Drehscheiben  für  Lokomotiven  mit  Tender  von  1 2 m 

Durchmesser  kosten  inkl.  Fnndatiou  und  Aufstellung  etwa  15000  M. 

Kleinere  Air  Wagen  von  5,65  m Durchmesser  ....  6000  „ 

Schiebebühnen  für  Lokomotiven  von  12  m Länge  mit  Vor- 
gelege und  Kurbel 7500—  9000  „ 

Schiebebühnen  mit  nicht  versenktem  Gleise  von  rot.  5,5  m 

Länge  für  leere  Wagen  kosten  etwa 3700 — 5000  „ 

Für  Entwässerungsanlagen  kann  man  pro  Are  Bahnhofsterrain  etwa  10  M.  rechnen. 
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Die  Kosten  flir  Einfriedigung  des  Bahnhofes,  Absperrung  der  Perrons,  Chaussie- 
rung und  Pflasterung  der  Wege  belaufen  sich 

fUr  kleine  Bahnhöfe  auf  rot (5000 — 10000  M. 

„ mittlere  auf  etwa 15000 — 20000  „ 

„ grofse  „ „ 30000—40000  „ 

Nach  Tabelle  XXVI,  Kolumne  33  betragen  die  Durcbschnittskosten  des  Titels  IX 
Bahnhöfe  und  Haltestellen  fUr  deutsche  Bahnen  23  810  M.,  flir  österreichische  Bahnen 
24400  M.,  wobei  jedoch  die  Kosten  flir  Werkstattsanlagen  einbegriffen  sind. 

Tit.  X.  Werkstattsanlagen. 

Für  Werkstättenanlagen  rechnet  Plefsner  2400  M.  pro  Kilometer  Bahn. 

Tlt.  XI.  Anrserordentllehe  Anlagen,  als  Flnfsrerlegnngen,  Durchführung  durch  Festungswerke. 

Für  Strom-  und  Flufsrcgnlierungen  ist,  so  lange  keine  Speeialprojektc  vorlicgen, 
und  soweit  dieselben  nicht  schon  unter  Tit.  II  berücksichtigt  sind,  pro  Kilometer  1000  M. 
zu  rechnen. 

Die  Höhe  der  Kosten  bei  Durchführung  einer  Bahn  durch  Festungswerke  ist  in 
jedem  Falle  speciell  zu  veranschlagen. 


Tlt.  XII.  Betriebsmittel. 

Die  Anzahl  und  die  Art  der  zu  beschaffenden  Maschinen  und  Wagen  richtet  sich 
nach  der  Gröfse  und  der  Art  des  zu  erwartenden  Verkehrs  und  nach  den  Steigungs- 
und KrUmmungsvcrhältni88cn  der  Bahn.  Den  besten  und  sichersten  Anhalt  für  den 
erforderlichen  Bedarf  gibt  ein  Vergleich  mit  bestehenden,  unter  ähnlichen  Verhältnissen 
ausgeführten  Bahnen  und  verweisen  wir  zu  diesem  Zwecke  auf  die  Tabellen  XXVI 
und  XXVII,  welche  das  gesamte  Betriebsmaterial  aller  deutschen,  österreichischen  und 
norwegischen  Bahnen  nnd  deren  Gesamtkosten  nachweisen. 

Für  die  Kostenberechnung  der  Beschaffung  der  einzelnen  Betriebsmittel  mögen 
die  nachstehenden  Preise  einen  Anhalt  gewähren: 

1 Personenzugmaschine  mit  2 gekuppelten  Achsen  inkl. 

Tender  und  Reservoir 56  (XX)  M. 

1 Güterzugmaschine  mit  3 gekuppelten  Achsen  inkl.  Ten- 
der und  Reservoir  rot. 63000  „ 

1 Tenderrangiermaschine  rot 40000  „ 

1 sechsrädriger  Personenwagen  I.  und  II.  Klasse  inkl. 

Achsen  von  Tiegelgnfsstahl  und  schmiedeisernen  Spei- 
chenrädern mit  Bessemer  Stahlbandagen 12000 — 13000  „ 

1 sechsrädriger  Personenwagen  III.  Klasse  wie  oben  . 70<X) — 8000  „ 

1 vierrädriger  Personenwagen  IH.  Klasse  wie  oben  rot.  6000  „ 

1 vierrädriger  Personenwagen  IV.  Klasse  wie  oben  . . 4 800  „ 

1 vierrädriger  Gepäckwagen  mit  Bremsen  wie  oben  . . 5500  „ 

1 sechsrädriger  Gepäckwagen  wie  oben 6500  „ 

1 vierrädriger  bedeckter  Güterwagen  wie  oben  . . . 3000 — 3800  „ 

l vierrädriger  offener  Guterwagen  wie  oben  ....  2300—3200  „ 

Je  nach  dem  Neigungsverhältnisse  der  Bahnen  ist  nach  dem  Bahnpolizeiregle- 
ment  für  deutsche  Eisenbahnen  vom  12.  Juni  1878: 
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bei  Perionensügen 

bei  Gülersiigen 

bei  Bahnen  mit  Steigungen 
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der  Wagen  mit  Bremsen  zu 

versehen  und 

belaufen 

sich  die  Kosten  für  eine  Bremse 

auf  rot.  500  M. 

Ad  Kosten  für  Ausrttstung  der  Bahn  mit  kleineren  Bahnwagen,  Draisinen  etc. 
für  die  Uniformierung  des  Personals  rechnet  man  rot  4 — 500  M.  pro  Kilometer. 

Die  Gesamtkosten  für  Betriebsmittel  betragen  im  Durchschnitt  pro  Kilometer  Bahn 
bei  den  deutschen  Bahnen  35780  M.,  hei  den  österreichischen  Bahnen  28600  M. 

Tlt.  XIII.  Verwaltungskoste«. 

Die  Kosten  für  generelle  Vorarbeiten  in  dem  Umfange,  wie  sie  nach  den  Vor- 
schriften des  preufsischen  Ministeriums  verlangt  werden  (vergl.  § 9)  können  bei  Anwen- 
dung des  Aneroids  und  unter  der  Voraussetzung,  dafs  brauchbare  Feldmarkskarten  vor- 
handen sind,  pro  Kilometer  veranschlagt  werden: 


in  ebenem  Terrain  zu 80 — 100  M. 

in  hügeligem  Terrain  zu 120 — 180  „ 

in  gebirgigem  Terrain  zu  ....  200 — 300  „ 


Speciellc  Vorarbeiten,  wie  solche  vom  preufsischen  Handelsministerium  (vergl.  § 15) 
verlangt  werden,  bei  ausgedehnter  Anwendung  des  Tachymeters  und  unter  der  Voraus- 
setzung, dafs  brauchbare  Katasterkarten  zur  Verfügung  sind,  inkl.  Grundstücksvermessung 
und  Kartierung 

in  ebenem  Terrain  pro  Kilometer  zu  300 — 450  M. 
in  hügeligem  Terrain  pro  „ „ 500 — 700  „ 

in  gebirgigem  Terrain  pro  „ „ 800 — 1200  „ 

Für  Gehälter,  Diäten  und  Reisekosten  der  Ingenieure,  Geometer,  Aufseher,  Schreiber, 
Zeichner  etc.  während  der  Bauausführung  pro  Kilometer  1500 — 5000  M. 

Für  Gehälter  und  Reisekosten  der  Direktionsmitglieder  und  des  nötigen  Hülfsper- 
sonals,  der  Rcndantur-  und  Kassenbeamten  inkl.  Bureaumiete  pro  Kilometer  rund  1000  M. 

Für  Bureaumiete,  Bureauutensilien,  Heizung  und  Beleuchtung  der  Bureaux,  sowie  für 
Beschaffung  der  Instrumente  etc.  Botenlöhne  und  Briefporto  pro  Kilometer  500 — 800  M. 

Da  die  Kosten  des  Titels  XIII  in  engem  Zusammenhänge  mit  der  gTöfseren  oder 
geringeren  Schwierigkeit  und  Kostspieligkeit  der  Bauausführung  stehen,  so  pflegt  man 
häufig  diese  Kosten  nach  Prozenten  der  Gesamtsummen  der  Titel  I bis  XIII  zu  veran- 
schlagen und  können  für  dieselben  von  dieser  Summe  3°/0  angerechnet  werden.  (Vergl. 
Tabelle  XXVI,  Kolumne  40). 

Tlt.  XIV.  Insgemein. 

Für  etwaige  provisorische  Anlagen  zum  Beginn  des  Betriebes  vor  der  gänzlichen 
Vollendung  der  Bahn,  für  Projektveränderungen  während  des  Baues,  für  alle  unvorher- 
gesehenen Fälle,  für  Störung  im  Bau  durch  höhere  Gewalt,  ferner  für  die  Kosten  der 
Baupolizei  und  Krankenpflege  und  schliefslich  für  Gratifikationen  an  Direktoren  und 
Banbeamte,  sowie  für  Eröffnungsfeierlichkeiten  etc.  rechnet  man  3°/,  des  ganzen  unter  den 
vorstehenden  Titeln  berechneten  Baukapitals. 
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Ilt.  XVI.  Zinsen  während  der  Bauzeit. 

Die  Einzahlung  des  Baukapitals  erfolgt  in  der  Kegel  ratenweise  und  sind  diese 
Raten  unter  Berücksichtigung  der  Bauzeit  mit  mindestens  5°/,  zu  verzinsen,  so  dafs 
man  in  Wirklichkeit  etwa  7 — 10“/,,  des  ganzen  Anlagekapitals  für  Verzinsung  in  An- 
rechnung zu  bringen  hat  — 

Die  Titel  XV,  XVII  und  XVIII  bedürfen  einer  Besprechung  unsererseits  nicht. 

Am  Schlüsse  jedes  Kostenanschlages  werden  die  Summen  der  einzelnen  Titel  in 
einer  Rekapitulation  zusammcngestellt  und  daraus  die  Oesamtkosten  der  Bahn  ermittelt. 

$ 14.  Erläulerungsbericht.  Mit  den  im  vorstehenden  Paragraphen  beschriebenen 
Arbeiten  sind  die  generellen  Vorarbeiten  für  eine  Bahnanlage  abgeschlossen,  und  cs 
erübrigt  für  die  Vorlage  derselben  bei  dem  Ministerium  behufs  Erlangung  der  Baukon- 
zession nur  noch,  die  gewonnenen  Resultate  in  einem  Erläuterungsberichte  zusammen- 
zu  stellen. 

Der  Erläuterungsbericht  soll  das  ganze  Projekt  in  grofsen  Zügen  beschreiben  und 
begründen.  Er  giebt  zunächst  eine  Darstellung  der  gewählten  Richtung  der  Bahn  und 
der  Formation  des  von  derselben  durchzogenen  Terrains,  sowie  der  angewandten  Kurven 
und  Steigungen  und  hebt  die  Gründe  hervor,  welche  die  gewählte  Linie  an  sich  oder 
gegenüber  etwaigen  Varianten  vorteilhaft  und  zwcckmäfsig  erscheinen  lassen.  Er  erläu- 
tert ferner  die  Vorflut-  und  Wegeverhältnisse  und  motiviert  die  mit  Rücksicht  auf  die- 
selben projektierten  Anlagen  nnd  Bauwerke.  Ebenso  sind  in  demselben  die  geologischen 
Verhältnisse  zu  erörtern,  soweit  sic  auf  die  Sicherheit  der  Bahn  und  Kosten  der  Bau- 
ausführung von  Einflufs  sind. 

In  dem  Erläutcrungsberichte  sind  ferner  die  Ergebnisse  der  kommerziellen  Vor- 
arbeiten aufzufllhrcn  und  alle  die  Erwägungen  zu  entwickeln,  welche  zur  Feststellung 
des  für  die  technische  Tracierung  der  Linie  gewählten  Programms  geführt  haben. 

Einer  besonderen  Besprechung  sind  auch  die  projektierten  Bahnhöfe  und  Halte- 
stellen nach  ihrer  Lage  und  Gröfse,  sowie  die  für  den  Betrieb  erforderlichen  Betriebs- 
mittel an  Lokomotiven  und  Wagen  zu  unterziehen. 

Dem  Erläutcrungsberichte  werden  gewöhnlich  in  tabellarischer  Zusammenstellung 
beigefügt: 

1.  Verzeichnisse  der  Stcigungs-  und  Krümmungsverbältnisse  der  Bahn. 

2.  Ein  Bauwerksverzcichnis. 

Für  diese  Verzeichnisse  werden  vielfach  die  nachstehenden  Formulare  benutzt, 
die  sich  als  zweckmäfsig  bewährt  haben.  Zu  dem  letzteren  sei  bemerkt,  dafs  die  Kolumne 
n Revisionsbemerkungen“  bestimmt  ist,  die  bei  Gelegenheit  der  landespolizeilichen  Prü- 
fung des  Bahnprojektes  von  zuständiger  Seite  gemachten  Einwände  gegen  die  einzelnen 
Projekte  und  die  Entscheidungen  der  Regierungen  aufzunehmen. 


Verzeichnis  der  Neig-ungs Verhältnisse  der  Eisenbahn  von  A nach  B. 
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Verzeichnis  der  KrUmmungsverhkltnisse  von  A nach  B. 


Sutiona- 

Ko. 

Gerade  Linie. 
Länge  in 
m 

Kurven. 

Bemerkungen. 

| Länge  in 

m 

Unibmcaaer  ln 
m 

Centri-Winkel. 

Kurvnnrichtung.  | 

Verzeichnis  der  erforderlichen  Anlagen  und  Bauwerke. 


6 

te 

'S 

Kummer 

der 

Station. 

Bvivichnung 

der 

Anlage. 

Baecbreibung  der  Wege  und  Vorflutverhiltniu«  nach  ihrem  Jetzigen  Zualande  und 
Motivierung  der  projektierten  Anlagen  und  Bauwerke. 

Revwi««»- 

Bemer- 

kst) 

i 

20+  14 

Parallel- 

Für  die  Zugänglichkeit  der  hier  von  ihrem  bisherigen  Bewirtachaf- 

bis 

weg  links 

tungswege  abgeschnittenen  Acker-  und  Waldparzellen,  gleichzeitig 

ci 

• 

23  + 5 

4 m breit 

zur  Vermittelung  der  Verbindung  des  bei  St&t.  22  + 60  geschnitte- 

i 

nen  Mühl weges  mit  dem  in  Stat.  23  + 5 projektierten  Niveau- 

t» 

Übergänge  ist  links  der  Hahn  von  Stat.  20  + 14  bis  Stat  23  + 5 

ein  4 m breiter  Parallelweg  erforderlich. 

£ 

2 

23  + 5 

Niveau- 

Der  in  Stat.  23  + 5 in  Gemeinschaft  mit  vorerwähntem  Mühlwege 

• 

Übergang 

zu  überführende  Weg  ist  ein  nicht  chaussierter  Kommunalweg 

5 

5 m breit 

von  6 m Breite.  An  der  Übergangsstelle  mufs  der  Weg  wegen 

m 

des  Bahneinschnittes  rot.  1,5  m gesenkt  werden.  Für  den  Über- 

s 

gang  erscheint  bei  der  geringen  Frequenz  des  Weges  eine  Breite 

M 

von  5 m zwischen  den  Barrieren  und  mit  Rücksicht  auf  den 

74 

Umstand,  dafs  in  dem  Wege  Steigungen  von  1 : 16  häufig  vor- 

P 

kommen  eine  ltampenneigung  von  1 : 20  ausreichend. 

k 

3 

31  + 80 

Gewölbter 

Der  bei  Stat.  31  + 80  geschnittene  Waaserlauf  dient  bei  Hochwasser 

■o 

Durchlaß 

zur  Entwässerung  des  Gemeinde-Angers,  südlich  des  Ortes  N. 

0,6  m weit 

Die  für  denselben  gewählte  Weite  entspricht  dem  in  der  Chaussee 

| 

N.  N.  für  gleichen  Zweck  befindlichen  Durchlässe  von  0,6  m 

o 

Weite  und  0,8  m Höhe. 

4 

41 

Chaussee- 

Oie  in  Stat.  44  geschnittene  Chaussee  von  M.  nach  N.  hat  eine 

Unter- 

Breite  inkl.  Reitweg  und  Fufsweg  von  14  m.  Bei  der  geringen 

führung 

Frequenz  der  Strafse,  die  sich  lisch  Anlage  der  Bahn  noch  er- 

8 m weit 

heblich  vermindern  wird,  erscheint  indes  eine  Weite  von  8 m 

a 

4,5  m hoch 

für  die  Unterführung  derselben  (1,5  m Fufsweg,  6,5  m Fahr- 

< 

bahn)  ausreichend.  Zur  Erzielung  einer  genügenden  Ourchfahrts- 

höhe  ist  die  Strafte  an  der  Übergangsstelle  um  0,5  m zu  senken. 

Im  Nachstehenden  lassen  wir  ein  der  Praxis  entnommenes  Beispiel  fllr  einen 
Erläutcrungsbericht  nebst  zugehörigem  Kostenanschläge  folgen : 

Erläuterungsbericht  zu  dem  Projekte  einer  Sekundärbahn  von  Osnabrück  nach 

Brackwede  (Bielefeld). 

a.  Zweck  und  Charakter  der  Bahn. 

Die  projektierte  Eisenbahn  von  Osnabrück  nach  dem  nahe  bei  Bielefeld  gelegenen  Brackwede  ist 
bestimmt,  für  eine  Heihe  von  gewerbthatigen  Ortschaften  und  vereinzelten  Höfen,  sowie  von  industriellen 
Etablissements  — als  welche  namentlich  die  fiskalischen  Steinkohlengruben  bei  Borgloh,  ferner  die  Saline 
bei  Kothenfelde  zu  nennen  sind  — die  so  wünschenswerte  Schienenverbindung  untereinander  sowohl,  als 
mit  dem  bestehenden  Bahnnetze  herzuslellen. 
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Die  von  der  Bahnlinie  berührte  Gegend  ist  vorwiegend  ackerbautreibend,  es  fehlt  aber  dabei 
schon  jetzt  nicht  aufser  den  erwähnten  grofsen  industriellen  Anlagen  an  reger  Kleinindustrie  aller  Art, 
besonders  Spinnereien,  Webereieu,  Seilereien  etc. 

Bei  der  allgemeinen  Wohlhabenheit  der  Bevölkerung  läfst  sich  daher  erwarten,  dafs  unter  dem 
segensreichen  Einflüsse  einer  Bahnverbindung  die  bestehende  Industrie  rasch  emporblühen  und  durch  den 
erleichterten  Verkehr  eine  wesentliche  Förderung  des  öffentlichen  Wohles  erreicht  werden  wird. 

Von  gröfster  Bedeutung  ist  die  projektierte  Bahn  für  die  Kohlengruben  bei  Borglob,  welche  bis 
jetzt  bei  der  mangelnden  Bahnverbindung  naturgemäfs  auf  einen  sehr  beschränkten  Verbrauchsbezirk  an- 
gewiesen waren.  Für  dieselben  würden  neue  Absatzgebiete  aufgeschlossen  werden  und  dadurch  diese 
Werke  erst  in  die  Lage  kommen,  eine  Erhöhung  ihrer  Förderung  und  damit  eine  angemessenere  Aus- 
beutung erzielen  zu  können. 

Unter  diesen  Umstanden  ist  es  sehr  zu  bedauern,  dafs  die  in  der  Bevölkerung  erweckten  Hoff- 
nungen, den  lang  gehegten  Wunsch  nach  einer  Bahnverbindung  durch  Vervollständigung  des  Bahnnetzes 
der  naheliegenden  Bahngesellschaften  verwirklicht  zu  sehen,  sich  leider  bis  jetzt  nicht  erfüllt  haben  und 
unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  auf  lange  Zeit  noch  unerfüllt  bleiben  dürften. 

Diese  Sachlage  hat  die  Beteiligten  zu  dem  Entschlüsse  geführt,  an  die  Ausführung  der  fraglichen 
Bahnanlage  selbst  Hand  anzulegen  und  verdankt  diesem  Entschlüsse  das  vorliegende  Projekt  seine  Ent- 
stehung. Soll  es  Aussicht  auf  Durchführung  haben,  dann  ist  es  vor  allen  Dingen  notwendig,  dafs  für 
dasselbe  nur  möglichst  geringe  Opfer  erforderlich  werden,  und  mufste  daher  von  vornherein  von  der  Herstellung 
der  Bahn  in  der  luxuriösen  Ausstattung  der  bestehenden  Hauptbahnen  abgesehen  und  eine  Bahn  niederer 
Ordnung,  welche  lediglich  den  praktischen  Bedürfnissen  zu  entsprechen  hat,  ins  Auge  gefafst  werden. 

Dabei  war  zunächst  die  Frage  zu  entscheiden,  ob  die  Bahn  mit  normaler  oder  schmaler  Spur- 
weite zu  projektieren  sei. 

Für  die  Anwendung  schmaler  Spurweite  spricht  nur  die  billigere  Herstellung.  Diese  würde 
allerdings  von  bestimmendem  Einflüsse  sein  müssen,  wenn  die  durch  die  Anwendung  schmaler  Spur  zu 
ersparenden  Kosten  so  erheblich  wären,  dafs  sie  die  Nachteile  derselben  überböten.  Um  darüber  ein 
sicheres  Urteil  zu  gewinnen,  sollen  zunächst  die  etwaigen  Ersparnisse  nach  überschläglicher  Berechnung 
zusamm engestellt  werden.  Bei  der  Anwendung  einer  schmalen  Spurweite  gegenüber  einer  normalen  Spur 
wird  an  den  Kosten  der  folgenden  Anschlagstitel  eine  Ersparung  erzielt: 

1.  An  Grunderwerb. 

2.  An  Erdarbeiten. 

3.  An  Durchlässen  und  kleinen  Brücken. 

4.  An  gröfseren  Brücken. 

5.  An  Oberbau. 

Wir  nehmen  zum  Vergleich  für  den  vorliegenden  Fall  die  geringste  in  Betracht  kommende  Spur- 
weite, nämlich  0,75  m,  an.  Für  eine  solche  würde  nach  § 8 der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  die  Breite  des  Bahnkörpers  in  Schienenoberkante  gemessen  0,75 . 2,5 
= rot.  1,9  m betragen  müssen,  während  diese  Breite  bei  Sekundärbahnen  mit  normaler  Spur  mindestens 
3,3  m betragen  soll,  so  dafs  damit  eine  Einschränkung  des  Bahnkörpers  um  1,4  m seiner  Breite  erreicht 
werden  würde.  Um  das  gleiche  Mafs  würden  die  Brücken  und  Durchlässe,  ferner  die  Schwellen  für  den 
Oberbau  um  0,7  m kürzer  werden. 

Aufser  diesen  direkten  Ersparnissen  kann  möglicherweise  noch  durch  den  Umstand  gespart  werden, 
dafs  die  Anwendung  stärker  gekrümmter  Kurven  zulässig  und  damit  die  Möglichkeit  gegeben  ist,  mit  der 
Bahn  dem  Terrain  mehr  folgen,  eventuell  auch  vorhandene  Strafsen  für  die  Bahnanlage  in  gröfserer  Aus- 
dehnung benutzen  zu  können.  Bei  dem  vorliegenden  Projekte  ist  das  Letztere  nicht  der  Fall.  Die  vor- 
handenen Strafsen  würden  nur  auf  geringe  Längen  für  diesen  Zweck  ausgenutzt  werden  können.  Dagegen 
würde  in  der  Strecke  von  Osnabrück  bis  Hilter  die  Anwendung  stärkerer  Kurven  eine  Ersparnis  von 
Erdarbeiten  mit  sich  bringen,  welche  indessen  zum  Teil  wieder  durch  die  gröfsere  Bahnlänge  aufgewogen 
werden  würde.  Danach  sind  die  zu  ersparenden  Kosten  wie  nachstehend  zu  schätzen: 

L Bei  dem  Grunderwerb. 

1,4.52500  = 73500  qm  = 735  Ar  ä durchschnittlich  50  M.  ergiebt  rot.  . . . 37000  M. 

• 2.  Bei  den  Erdarbeiten. 

Die  für  die  Normalsparbahn  aufgestellte  Massenberechnung  weist  eine  durchschnitt- 
liche Einschnittstiefe  von  0,9  m und  eine  Gesamteinschnittslänge  von  18000  m nach.  Bei 
dieser  Linie  würden  demnach  bei  Anwendung  einer  schmalen  Spurweite  18000 . 0,9 . 1,4 
= 22  680  cbm  weniger  auszuschachten  und  in  den  Dämmen  zu  verbauen  sein.  In  dem 
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Anschläge  sind  die  Kosten  für  den  cbm  Boden  zu  0,70  bis  1 M , durchschnittlich  zu  0,85  M . 


berechnet,  mithin  würde  eine  direkte  Ersparnis  von  rot 10000  M. 

erzielt  werden.  Bei  Anwendung  stärkerer  Kurven  würden  nach  Schätzung  auf 
der  Strecke  von  Osnabrück  bis  Hilter  aufserdem  noch  6000  cbm  (die  ganze 
von  Station  0—218  zu  bewegende  Masse  beträgt  für  das  vorliegende  Projekt 
= 95881)  weniger  zu  verbauen  sein  A 0,85  M.  ergibt  rot 5000  „ 


wobei  wir  die  aus  der  Bahnverläugerung  erwachsenden  Kosten  unberücksichtigt 

lassen  wollen.  

Summa  Ersparnisse  bei  den  Erdarbeiten  . 24000  M. 

3.  Bei  Brücken  und  Durchlässen. 

Es  sind  in  der  bearbeiteten  Linie  im  ganzen  86  Stück  kleinere  Brücken  und  Durch- 
lässe mit  einer  Gesamtlänge  von  784  m (inkl.  Flügel  und  Stirnen)  und  von  0,3  bis  3 m 
Lichtweite  in  Anrechnung  gebracht  und  pro  lauf,  m zu  durchschnittlich  75  M.  veranschlagt. 

An  diesen  würde  bei  schmaler  Spur  86 . 1,4  = 120,4  lauf,  m ä 75  M.  = 9030  M.  erspart,  rot.  9000  „ 

4.  An  gröfseren  Brücken 

kommt  nur  die  Hasebrücke  bei  Osnabrück  in  Betracht,  an  welcher  nach  Schätzung  zu 

sparen  sind  rot. 1000  , 

5.  Die  Ersparnisse  beim  Oberbau 

bestehen  einmal  in  der  Beschaffung  von  1,8  m langen  Schwellen,  gegenüber  solchen  von 
2,5  m jLänge,  ferner  in  dem  geringeren  Bedarf  an  Schotte rraaterial. 

Au  jeder  Schwelle  siud  bei  der  Beschaffung  0,8  M.  zu  ersparen,  mithin 
61106.0,8  rot 49000  M. 

Die  Beschotterung  ist  für  57  340  lauf,  m Gleis  zu  berechnen  Der  Min- 
derhedarf  beträgt  0,3. 1,4 . 57  340  = rot.  24  080  cbm,  welcher  zu  rot.  72000  M. 
zu  veranschlagen 72000  „ 

121000  „ 

NB.  Auf  das  Gewicht  der  Schienen  hat  die  Spurweite  als  solche  keinen  Einflufe,  es 
ist  dasselbe  lediglich  von  der  Radbelastung  der  auf  der  Bahn  zu  befördernden  Fahrzeuge, 
unter  welchen  die  Lokomotive  mit  der  gröfsten  Radbelastung  mafsgebend  ist,  abhängig.  Wenn 
im  allgemeinen  und  auch  in  dem  vorliegenden  Falle  bei  normalspurigen  Bahnen  schwerere 
Schienen  zur  Anwendung  kommen,  als  solche  für  schmalspurige  Bahnen  der  kleineren  Fahr- 
zeuge wegen  ausgenutzt  werden  könnten,  so  darf  doch  der  für  leichtere  Schienen  bei  Schmal- 
spurbahnen aufzuwendende  Minderbetrag  nicht  als  Ersparung  angesehen  werden,  da,  um 
ein  gewisses  Quantum  von  Gütern  zu  befördern,  bei  leichteren  Schienen  die  Anzahl  der  Züge 
und  der  Betriebsmittel  vermehrt  werden  müfste  und  aufserdem  die  Betriebsausgaben  durch 
die  gröfsere  Anzahl  Züge  erhöht  werden  würden. 

Im  ganzen  ergiebt  sich  eine  Ersparnis  von  rot.  . 192000  M- 


Diesem  Vorteile  stehen  nun  folgende  Nachteile  gegenüber: 

1.  Ein  wesentlicher  Nachteil  besteht  darin,  dafs  die  fiskalischen  Kohlengruben  bei  Borgloh  ge- 
nötigt sind,  eine  normalspurige  Verbindungsbahn  von  ihren  Schächten  aus  nach  der  Georgs-Marien-Hütte 
herzustellen,  um  direkt  an  die  bestehende  normalspurige  Bahn  auf  der  Georgs-Marien-Hütte  anschlieften 
zu  können,  damit  die  vorhandenen  Betriebsmittel  der  Georgs-Marien-Hütte  zwischen  dieser  und  dem  Otio- 
und  Georgs-Schacht  direkt  verkehren  können.  Ebenso  wünschenswert  ist  es,  dafs  auch  die  Betriebsmittel 
der  Sekundärhabn  den  Verkehr  zwischen  diesen  Schächten  und  der  Hütte  vermitteln  könneu.  Dieser 
Umstand  würde  cs  notwendig  machen,  auf  der  Strecke  von  den  Schächten  bis  zur  Hütte  2 Gleise  in 
einander  zu  bauen  und  also  aufser  normalen  Schwellen  noch  eine  3.  Schiene  erheischen. 


Die  Mehrkosten  würden  sich  berechnen  wie  folgt: 

3000  lauf,  m Schienen  ä 26  kg  = 78000  kg,  ä 1000  kg  = 160  M.  . 12480  M. 

800  Stück  Laschen  ä 3,3  kg  k 0,2  M 528  „ 

1600  Stück  Bolzen  ä 0,84  kg  ä 0,25  M • 336  „ 

6400  Stück  Schieuennägel  ä 0,255  kg  ==  1632  kg,  ä 1000  kg  = 205  M.  . 335  „ 

3200  Stück  Schwellen  an  Mehrkosten  ä 0,8  M 2560  * 

1,4  X 0,3  X 3000  = 1260  cbm  Schotter  material  ä 3,0  M.  . . . . . 3780  » 

Zusammen  20000  M. 
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2.  Es  würden  alle  Güter,  welche  über  die  Anschi ufsstationen  Osnabrück  oder  Brackwede  hinaus- 
gehen,  umgeladen  werden  müssen.  Voraussichtlich  würde  das  bei  den  meisten  zu  transportierenden  Gütern 
der  Fall  sein,  namentlich  für  den  Verkehr  der  südlich  von  Rothenfelde  liegenden  Ortschaften,  welcher 
schon  jetzt  sehr  lebhaft  zwischen  diesen  und  Bielefeld  besteht,  und  alsdann  auf  der  Anschlufsstation 
Brackwede  eine  Umladung  erfordern  würde. 

Um  Zahlen  zu  Grunde  zu  legen,  soll  angenommen  werden,  dafs*  ’/*  der  zu  transportierenden  Güter 
umgeladen  werden  müfsten.  Weiter  unten  ist  der  Güterverkehr  auf  86000  Tonnen  per  Jahr  geschätzt. 
Berechnet  man  nun  die  Kosten  des  Umladens  mit  nur  0,2  M.  per  Tonne,  so  ergiebt  das  eine  Ausgabe 
von  */■  .86000.0,2  = 11470  M.  per  Jahr,  was  bei  ö°/o  Verzinsung  einen  Kapitalwert  von  230000  M. 
repräsentiert,  welcher  allein  schon  hinreicht,  die  oben  nachgewiesenen  Ersparungen  bei  einer  Schmal- 
spurbahn vollständig  zu  decken.  Aufter  diesen  direkten  Umladekosten  kommt  noch  der  Verlust  in  Be- 
tracht, welcher  an  einzelnen  Gütern  durch  die  infolge  des  Umladens  eintretende  Entwertung  derselben 
entsteht,  und  welcher  namentlich  bei  den  Kohlen  der  Borgloher  Gruben  nicht  unerheblich  sein  würde. 

3.  Die  Anwendung  von  normaler  Spurweite  bietet  die  Möglichkeit,  bsi  vorübergehendem  gröfseren 
Bedarf  an  Betriebsmitteln  etwaigem  Mangel  durch  leihweise  Inanspruchnahme  der  Betriebsmittel  der  be- 
nachbarten Hauptbahnen  abzuhelfen,  wobei  noch  der  Umstand  ein  besonders  günstiger  ist,  dafs  die  pro- 
jektierte Bahn  sofort  in  direkte  Verbindung  mit  dem  Bahnnetz  4 verschiedener  Bahnvcrwaltungen  tritt, 
nämlich  mit  der  hannoverschen  Staatsbahn  und  der  Oldenburg-Osnabrücker  Bahn  in  Osnabrück,  mit  der 
Köln-Mindener  Bahn  in  Brackwede  und  mit  der  Bahn  der  Georgs-Marien-Hütte  in  Oesede.  Dieser  Um- 
stand läfst  es  unbedenklich  erscheinen,  für  den  Anfang  des  Betriebes  nur  einen  verhältnism&fsig  geringen 
Betriebspark  in  Aussicht  zu  nehmen,  ohne  nachteilige  Betriebsstörungen  befürchten  zu  müssen,  so  dafs 
damit  an  dem  ersten  Anlagekapital  gespart  werden  kann. 

4.  Die  Anwendung  normaler  Spurweite  ermöglicht  es,  den  zu  erwartenden  Durchgangsverkehr 
auf  der  projektierten  Bahn  aufzunehmen,  welcher  bei  einer  Schmalspurbahn  absolut  ausgeschlossen  sein 
würde.  — 

* Diese  Sachlage  läfst  die  Wahl  zwischen  schmaler  und  normaler  Spurweite  für  das  vorliegende 
Bahnprojekt  nicht  zweifelhaft  erscheinen  und  hat  denn  auch  die  Verwaltung  der  fiskalischen  Gruben  eine 
Beteiligung  ihrerseits  an  dem  Unternehmen  nur  für  den  Fall  in  sichere  Aussicht  gestellt,  dafs  die  oben 
aufgefuhrten  Verhältnisse  bei  den  übrigen  Beteiligten  volle  Würdigung  finden  und  dementsprechend  die 
Bahnanlage  mit  normaler  Spurweite  des  Gleises  projektiert  und  ausgeführt  werden  würde. 

Hiernach  wurde  die  Bahn  als  normalspurige  Sekundärbahn  projektiert. 

b.  Richtung  der  projektierten  Linie. 

Für  die  allgemeine  Richtung  der  Bahn  von  Osnabrück  nach  Brackwede  wurde  die  möglichst  nabe 
Berührung  der  Kohlengruben  bei  Borgloh,  dann  der  Ortschaften  Hilter,  Rothenfelde,  Dissen  und  Halle 
als  mafsgebend  angesehen. 

Die  Unterlagen  für  die  Bearbeitung  des  Projekts  in  dieser  allgemeinen  Richtung  bildeten  ausge- 
dehnte Aufnahmen  der  Situation  und  Höhen  des  fraglichen  Terrains,  welche  es  gestatteten,  alle  in  Frage 
kommenden  Lagen  der  Linie  zu  versuchen  und  durch  vergleichende  Berechnungen  mit  einiger  Sicherheit 
die  möglichst  günstige  Lage  für  dieselbe  zu  ermitteln. 

Die  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  am  zweck mä feigsten  gefundene  Linie  beginnt  in  Osnabrück 
am  südwestlichen  Ende  des  dortigen  Bahnhofes  der  hannoverschen  Staatsbahn,  mit  welcher  die  Verbin- 
dung durch  ein  kurzes  Gleise  herzustellen  ist.  In  einer  Länge  von  800  m bis  hinter  der  alten  Hase 
Hegt  sie  hier  unmittelbar  neben  der  hannoverschen  Staatsbahn  und  passiert  mit  dieser  gemeinschaftlich 
die  in  ausreichender  Weite  erbaute  Überführung  der  Köln-Mindener  Bahn.  Das  fertige  Planum  für  das 
zweite  Gleis  der  hannoverschen  Staatsbahn  wird  auf  dieser  Strecke  jetzt  nur  teilweise  ausgenutzt.  Es 
darf  wohl  angenommen  werden,  dafs  zur  Unterstützung  des  gemeinnützigen  Unternehmens  die  vorläufige 
Benutzung  dieses  Terrains  für  die  projektierte  Bahnanlage  von  Seiten  der  Staatsbahn  gestattet  werden 
wird,  um  so  mehr,  da  ja  voraussichtlich  der  Staatsbahn  selbst  aus  der  Herstellung  der  Sekundärbahn 
dnreh  Zuführung  eines  neuen  Verkehrs  Vorteile  erwachsen  werden.  Bei  der  Kostenberechnung  der  pro- 
jektierten Bahn  wurde  diese  Begünstigung  vorausgesetzt  und  demnach  für  die  Überbrückung  der  alten 
Hase  in  Stat.  8,^  nur  ein  neuer  eiserner  Oberbau  zu  den  vorhandenen  Widerlagern  veranschlagt. 

Anschliefsend  an  den  Bahnhof  der  Staatsbahn  ist  unmittelbar  neben  dem  Übergange  der  Chaussee 
nach  Ostercappeln  über  die  Staatsbahn  der  Bahnhof  für  die  neue  Bahn  in  Aussicht  genommen. 

Nach  Übersetzung  der  alten  Hase  entfernt  sich  die  projektierte  Bahn  von  der  Staatsbahn  und 
übersetzt  die  zu  diesem  Zwecke  etwas  zu  korrigierende  neue  Hase  mit  einer  10  m weiten  schiefen  Brücke, 
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Nach  Überschreitung  der  Meller  Chaussee  erreicht  die  Bahn,  sich  möglichst  an  das  Terrain  an- 
schmiegend  den  Harderberg,  an  welchem  sie  die  Strafse  von  Osnabrück  nach  Hilter  im  Niveau  kreozt, 
und  gelangt  bis  nahe  an  den  Ort  Oesede,  vor  welchem  sie  mit  einer  Kurve  von  350  m Radius  in  eine 
nahezu  östliche  Richtung  übergeht  und  hier  in  das  Dütcthal  gelangt,  welchem  sie  bei  mehrmaliger  Über- 
schreitung des  Baches  an  Kloster  Oesede  und  dem  Ottoschacht  vorüber  aufwärts  bis  zur  Überschreitung 
der  Strafte  von  Iburg  nach  Melle  folgt. 

Auf  der  Strecke  von  Oesede  bis  zum  Kloster  Oesede  fällt  die  Linie  mit  der  von  der  Bergbauver- 
waltung projektierten  Bahnlinie  vom  Ottoschacht  nach  der  Georgs-Marien-Hütte  zusammen.  Diese  Strecke 
würde  also  für  beide  Bahnen  gemeinschaftlich  werden. 

Die  Abzweigungen  finden  bei  Oesede  neben  der  Kohlenstrafte  dicht  bei  dem  Glückaufscbacbte  und 
hinter  dem  Ottoschacht«  statt,  an  welchen  beiden  Orten  Haltestellen  projektiert  sind.  Für  die  Bauer- 
schaft Wellendorf,  namentlich  für  den  Ort  Borgloh,  ist  zwischen  den  im  Niveau  geschnittenen  Strafsen 
von  Iburg  nach  Melle  und  von  Osnabrück  nach  Rothenfelde  die  Haltestelle  Wellendorf  vorgesehen.  Hier 
verläfst  die  Linie  das  eigentliche  Dütethal,  indem  sie  einem  Nebenthale  desselben  folgt,  das  sie  bis  zum 
höchsten  Punkte  der  Bahn,  zur  Wasserscheide  am  Hankenberge  führt,  welche  sie  unmittelbar  neben  der 
Rothenfelder  Chaussee  überschreitet.  Von  hier  ab  folgt  die  Bahnlinie  im  allgemeinen  der  südlichen  Rich- 
tung der  genannten  Chaussee  an  der  östlichen  Thallehne  daselbst  upd  gelangt  in  dieser  allgemeinen  Rich- 
tung nach  Überschreitung  der  nach  Dissen  abzweigenden  Chaussee  bis  in  die  Nähe  von  Rothenfelde, 
wobei  sie  sich  überall  dem  Terrain  möglichst  anschmiegt.  Die  Haltestelle  Hilter  ist  südlich  der  Ortschaft, 
dicht  neben  der  Chaussee  projektiert  Die  Haltestelle  für  Rothenfelde  wurde  ebenfalls  neben  die  Chaussee 
in  möglichste  Nähe  des  Ortes  gelegt.  Von  dem  Rothenfelder  Bahnhofe  ab  wendet  sich  die  Bahnlinie  nach 
Osten,  überschreitet  südlich  vom  Palsterkamp  die  Chaussee  von  Rothenfelde  nach  Dissen,  geht  in  mög- 
lichster Nähe  südlich  an  Dissen  vorbei,  für  welches  der  Bahnhof  im  Anschluft  an  die  Viehstrafte  vorge- 
sehen ist,  und  erreicht  südöstlich  von  Dissen  die  nach  Halle  führende  Chaussee,  welche  auf  einer  Länge 
von  3 km  event  mitbenutzt  werden  kann. 

Vor  der  Kreuzung  dieser  Chaussee  mit  der  von  Versmold  nach  Borgholzhausen  führenden  Strafte, 
an  welcher  für  die  Orte  Borgholzhausen  und  Versmold  die  Haltestelle  Ravensberg  projektiert  ist,  verläfst  die 
Linie  die  Haller  Chaussee,  da  sie  ihr  der  bedeutenden  Steigungen  wegen  nicht  mehr  folgen  kann  und  führt 
westlich  derselben  in  einer  geraden  südöstlichen  Richtung  durch  eine  flache  Niederung  mit  Überschreitung 
mehrerer  Feldwege  und  unbedeutender  Wasserläufe  nahe  der  Stadt  Halle  vorüber,  wo  sie  die  von  Halle 
nach  Tatenhausen  führende  Chaussee  kreuzt  und  neben  der  letzteren  an  der  Nordwestseite  der  Bahnhof 
Halle  vorgesehen  ist 

Zwischen  dem  alten  und  neuen  Haller  Kirchhofe  hindurch,  durch  die  Küsebecker  Heide,  über  den 
Kunsebecker-,  den  Pfoten-  uud  Landbach  nimmt  die  Bahn  bis  in  die  Nähe  von  Steinhagen  eine  mehr 
südliche  Richtung  an.  Die  Haltestelle  Steinhagen  ist  im  Anschluft  an  den  Weg  von  Steinhagen  nach  der 
Halle-  Brackweder  Chaussee  nordöstlich  von  dem  Orte  projektiert 

Von  hier  ab  geht  die  Linie  mit  Überschreitung  der  Steinhagen -Brack weder  ('hausse  in  der  Nähe 
des  ersten  Ortes  in  nahezu  gerader  südöstlicher  Richtung  gegen  Brackwede  und  zwar  zwischen  der  Friedrich* 
Wilhelms-Bleiche  und  der  Maschinenfabrik  der  Herren  Möller  hindurch  und  kreuzt  darauf  in  einem  grö- 
fteren  Bogen  die  Gütersloher  Chaussee.  Vor  dem  Bahnhofe  Brackwede  der  Köln-Mindener  Bahn  legt 
Bich  die  neue  Bahnlinie  neben  die  letztere  und  ist  hier  in  einer  Höhe  von  7,3  m unter  dem  Planum  der 
Köln-Mindener  Bahn  die  Endstation  der  projektierten  Bahn  angenommen,  welche  durch  ein  direktes  Gleise 
mit  dem  Köln-Mindener  Bahnhofe  zu  verbinden  sein  würde. 

c.  Terrainverhältnisse  und  Motivierung  der  gewählten  Linie. 

Die  Terr&inverhältnisse  sind  für  die  erste  Hälfte  der  projektierten  Bahn  von  Osnabrück  bis  Dissen 
ungünstig  zu  nennen.  Auf  dieser  Strecke  muft  die  Bahn  den  Höhenzug  überschreiten,  welcher  sich  vom 
Teutoburger  Walde  ab  in  nordwestlicher  Richtung  bis  nach  Rheine  erstreckt.  Dabei  fällt  dieser  Höhen- 
zug nur  an  der  Seite  nach  Dissen  einigermaften  gleichmäfsig  bis  in  die  Ebene  ab,  während  er  auf  der 
Osnabrücker  Seite  in  ein  unregelmäfsiges  Hügelland  übergeht,  so  dafs  es  nicht  möglich  ist,  von  Osnabrück 
ab  bis  auf  die  Höbe  des  Bergrückens,  den  Ilankenbcrg,  ohne  verlorene  Steigungen,  welche  durch  die 
Nebenberge  veranlafst  werden,  zu  gelangen. 

Auf  dieser  Strecke  sind  mehrere  Hauptrichtungen  für  die  Bahn  möglich,  von  denen  für  den  Zweck 
der  generellen  Vorarbeiten  nur  2 näher  bearbeitet  worden  sind,  welche  von  vornherein  als  die  günstigsten 
erschienen. 

Von  den  beiden  in  Rede  stehenden  Hauptrichtungen  geht  die  eine  von  Osnabrück  ab  in  mehr 
gerader  Richtung  an  dem  Harderberge  vorüber  nach  dem  Georgsschacht  und  weiter  zur  Wasserscheide, 
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während  die  andere  in  der  oben  beschriebenen  Weise  vom  Ilarderbergc  ab  nach  Oosede  hin  abschwenkt 
und  auf  dem  Wege  im  Dütethale  den  Georgschacht  erreicht.  Die  erste  genannte  Linie  ist  allerdings  um 
3000  m kürzer,  als  die  letztere,  hat  aber  dieser  gegenüber  die  Nachteile,  dafB  bei  ihr  einmal  eine  noch 
um  29  m gröfsere  verlorene  Höhe  zu  überwinden  ist,  und  ferner,  dafs  die  nach  Dissen  zu  von  dieser 
Höhe  abfallende  Kampe  eine  stärkere  Neigung,  nämlich  1 : 40  gegenüber  der  in  der  anderen  Linie  von 
1 : 67  erhalten  mufs.  Aufserdem  liegen  auf  dieser  Linie  keine  Ortschaften,  während  die  gewählte  Idnie 
die  Orte  Oesede  und  Kloster  Oesede  nahe  berührt,  so  dafs  schon  diese  Gründe  genügend  erscheinen,  der 
Linie  über  Oesede  vor  der  ersteren  den  Vorzug  zu  geben.  Dazu  kommt,  dafs,  wie  oben  bereits  erwähnt, 
die  gewählte  Linie  in  einer  Länge  von  2,2  km  mit  der  von  der  Bergbau  Verwaltung  projektierten  Bahn- 
linie vom  Ottoschacbt  nach  der  Georgs- Marien- Hütte  zusammenfällt,  und  daher  diese  Strecke  eine  gemein- 
schaftliche Benutzung  gestattet.  Es  wurde  daher  die  letztere  Linie  gewählt  uud  der  weiteren  Bearbeitung 
zu  Grunde  gelegt. 

Weniger  Schwierigkeiten  bietet  die  Wahl  der  Liuie  auf  dem  südlichen  Abhange  des  Hankenberges, 
wo  durch  eine  ziemlich  g leichmäfsig  abfallende  Thalsenke  in  der  Richtung  der  zu  berührenden  Ortschaften 
Hilter  und  Rothenfelde  die  Lage  derselben  in  engen  Grenzen  gegeben  ist. 

Bei  Rothenfelde  erreicht  die  Linie  nahezu  ebenes  Terrain.  Nur  kurz  hinter  Dissen  ist  noch  eine 
Terrainwelle  mit  einem  verhältnismäfsig  grofsen  Einschnitte  zu  durchsetzen.  Letzterer  hätte  allerdings 
vermieden  werden  können,  indem  man  diese  Höhe  rechts  umging,  die  Bahnlinie  würde  hier  aber  mehrere 
zerstreut  liegende  Gehöfte  und  W’iesen  durchschnitten  haben,  weshalb  diese  Lage  nicht  gewählt  werden 
konnte. 

Von  Dissen  ab  bis  unmittelbar  vor  der  Station  Brackwede  ist  das  Terrain  für  die  Bahnanlage  ein 
sehr  günstiges.  Dasselbe  ist  fast  eben  zu  nennen,  auch  sind  hier  sonst  durch  gröfsere  Wasserläufe  oder 
kostspieligen  Grund  und  Boden  keine  besonderen  Schwierigkeiten  gegeben  und  konnte  die  Linie  hier  fast 
lediglich  nach  der  Situation  festgelegt  werden,  wobei  zerstreut  liegende  Gehöfte  und  teurer  Grund  ver- 
mieden wurden.  Nur  unmittelbar  vor  dem  in  Anschlufe  zu  bringenden  Bahnhofe  Brackwede  der  Kölo- 
Mindener  Bahn  bietet  das  Terrain  neue  Schwierigkeiten,  indem  dasselbe  verhältnismäfsig  steil  zu  dem  hoch 
gelegenen  Bahnhöfe  der  genannten  Bahn  ansteigt. 

Für  die  Wahl  der  Linie  kurz  vor  Brackwede  waren  folgende  Forderungen  bestimmend: 

1.  Bahnhof  Brackwede  der  neuen  Bahn  ist  möglichst  nahe  an  den  bestehenden  Bahnhof  zu 
legen,  um  namentlich  den  Personenverkehr  zu  erleichtern. 

2.  Der  Bahn  selbst  ist  eine  möglichst  geringe  Steigung  zu  geben. 

3.  Der  Anschlufs  einer  etwa  später  zu  erbauenden  Fortsetzung  der  Bahn  in  der  Richtung  nach 
Paderborn  ist  möglichst  zu  erleichtern. 

4.  Eine  direkte  Verbindung  gegenüber  einer  Verbindung  mittels  Kopfgleises  mit  dem  Köln- 
Mindener  Bahnhofe  ist  erwünscht. 

Unter  verschiedenen  versuchten  Varianten  wird  von  der  in  den  Plänen  eingetragenen  Linie  den 
gestellten  Forderungen  am  besten  entsprochen,  wonach  die  Wahl  derselben  entschieden  wurde. 

d.  Neigung»-  und  KrOmmungäverhältnisse. 

Den  besprochenen  Terrainverbältnissen  entsprechen  die  Neigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  der 
Bahn.  Während  auf  der  Strecke  von  Osnabrück  bis  Rothenfelde  starke  Neigungen  und  Krümmungen 
Vorkommen,  sind  von  Rothenfelde  bis  kurz  vor  Brackwede  die  Neigungen  wie  die  Krümmungen  der  Linie 
sehr  flach. 

Unter  den  vorliegenden  Verhältnissen  kommt  es  vor  allem  darauf  an,  die  ersten  Anlagekosten  der 
Bahn  möglichst  gering  zu  halten.  Um  das  zu  ermöglichen,  mufsten  auf  der  ersteren  Strecke  Neigungen 
bis  zu  1 : 40  und  Kurven  bis  zu  300  m Radius  (an  einer  einzelnen  Stelle  am  H&nkenberge  in  geringer 
Länge  200  m)  angewandt  werden,  da  anderenfalls  bedeutende  Erdarbeiten,  selbst  ein  Tunnelbau,  unver- 
meidlich gewesen  Bein  würden. 

Wenn  man  erwägt,  dafs  eine  grofse  Anzahl  Hauptbahnen,  selbst  solche  ersten  Ranges,  mit  der- 
artigen Neigungs-  und  KrümmungBverhältnissen  zum  Teil  in  weit  ausgedehnterem  Mafse  angelegt  sind,  so 
können  daraus  für  die  in  Frage  stehende  Sekundärbahn  mit  geringerem  Verkehr  und  geringerer  Fahrge- 
schwindigkeit keinerlei  ernstliche  Bedenken  entstehen. 

Aus  den  beigefügten  Plänen  und  Verzeichnissen  sind  die  Neigungs-  und  Richtungsverhältnisse  der 
projektierten  Linie  im  einzelnen  zu  ersehen.  Danach  liegen  14306  m der  ganzen  Länge  der  Linie  in 
einer  Horizontalen  und  38194  m in  Neigungen  von  1 : 40  bis  1 : 1000,  ferner  37057  m Länge  in  gerader 
Linie,  15443  m in  Kurven  von  300  bi9  1000  m Radius. 
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Ala  die  bedeutenderen  Neigungen  seien  besonders  bervorgehoben : die  auf*  and  absteigenden  Rampen 
am  Harderberge,  von  denen  die  auf  der  Osnabrücker  Seite  auf  eine  Länge  von  870  m eine  Neigung  von  1 : 60 
und  auf  1200  m Länge  eine  solche  von  1:80  aufweist,  während  die  nach  Oesede  abfallende  Rampe  auf 
eine  Länge  von  1700  m in  einer  Neigung  von  1 :80  bis  1 : 67  liegt  Ferner  die  Auffahrt  auf  die  Wasser- 
scheide am  Hankenberge  mit  einer  Neigung  von  1:40  bei  1668  m Länge  und  die  Abfahrt  mit  einer 
1320  m langen  Neigung  von  ebenfalls  1 : 40.  Außerdem  noch  die  900  m lange  Neigung  von  1 : 77  vor 
dem  Rahnhofe  Brack wede.  Das  Yer bindungsgleise  mit  der  Station  Brackwede  der  Köln-Mindener  Bahn 
hat  eine  Neigung  von  1 : 40  auf  eine  Länge  von  292  m. 

e.  Bauliche  Yerlilltnisse. 

Für  die  Bahnanlage  ist  überall  nur  das  absolut  Notwendige  vorgesehen,  jedes  Entbehrliche  ver- 
mieden; dagegen  für  alles  Notwendige  unter  Beachtung  aller  bestehenden  Vorschriften  eine  solide  uod 
dauerhafte  Ausführung  angenommen. 

Profil  der  Bahn.  Das  Profil  der  eingleisigen  Bahn  ist  nach  Mafsgabe  der  von  dem  Verein 
deutscher  Kisenbahnverwaltungen  beschlossenen  Grundlage  für  die  Gestaltung  der  sekundären  Eisenbahnen 
konstruiert.  Die  Kronenbreite  der  Bahn  ist  zu  3,3  m,  die  Höhe  der  Bettung  zu  0,3  m angenommen. 

Erdarbeiten.  Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  zu  bewegenden  Erdmassen  belaufen  sich 
im  ganzen  auf  rot.  230000  cbm  oder  per  km  ßahnlänge  durchschnittlich  auf  rot.  4400  cbm.  Die  gröfsten 
Einschnitte  bei  Station  204  und  bei  Station  66  haben  eine  Masse  von  17  300  cbm  resp.  13000  cbm  bei  einer 
MaximaUiefe  von  8 resp.  3 m,  die  gröfsten  Dämme  bei  Station  102,  Bahnhof  Oesede,  und  bei  Station  245. 
Bahnhof  Rothenfelde,  eine  Masse  von  je  rot.  16000  cbm,  dabei  sind  die  letzteren  im  Maximum  3 m 
hoch.  Bei  der  im  allgemeinen  sehr  geringen  Einscbnittstiefe  wird  der  tiefer  stehende  Felsboden  auf  der 
Strecke  von  Osnabrück  bis  Dissen  nur  an  vereinzelten  Stellen  bei  der  Bahnausführung  erreicht  werden, 
im  allgemeinen  ist  auf  dieser  Strecke  Ackerkrume  und  Lehmboden  und  nur  an  wenigen  Stellen  in  geringer 
Masse  leichter  Felsboden  zu  lösen;  auf  der  Strecke  von  Dissen  bis  Brackwede  lehmiger  Sand. 

Die  Einschnitts-  und  Dammböschungen  sind  dementsprechend  durchweg  mit  1 */t  füfsiger  Dossierung 
projektiert. 

Wege-  und  Vorflutanlagen.  Die  erforderlichen  Anlagen  zur  Aufrechterhaltung  des  Ver- 
kehrs auf  den  von  der  Bahnlinie  geschnittenen  Wegen  sind  von  sehr  untergeordneter  Bedeutung.  Sämt- 
liche überschrittene  Wege  mit  einziger  Ausnahme  des  Weges  bei  Station  200  +-  60  werden  mit  geringen 
Rampenhöhen  im  Niveau  überführt  und  machen  im  ganzen  nur  unerhebliche  Erd-  und  Befestigungsarbeiten 
notwendig.  Barriören  zur  Absperrung  der  Wegeübergänge  sind  nach  § 27  der  Bestimmungen  aus  den 
technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  Sekundärbahnen  nur  an  sehr 
frequenten  Wegen  und  auch  hier  nur  in  dem  Falle  erforderlich,  wenn  die  Bahn  mit  einer  gröfseten  Zug- 
geschwindigkeit  als  16  km  per  Stunde  befahren  werden  soll.  Da  unter  den  in  Frage  stehenden  Strafsen 
nur  wenige  sind,  welche  als  sehr  frequent  anzusehen  wären,  und  die  Zuggeschwindigkeit  beim  Überfahren 
derselben  event.  leicht  auf  die  vorgeschriebenc  Geschwindigkeit  reduziert  werden  kann,  so  sind  in  dem 
Projekte  Barriören  für  die  Wegeübergänge  Überhaupt  nicht  vorgesehen. 

Ebenso  günstig  sind  die  Vorflutverhältnisse  für  die  Babnanlage.  Auf  der  ganzen  Strecke  ist  nur 
ein  Flußlauf  zu  Überschreiten,  der  nennenswerte  Arbeiten  notwendig  macht,  und  zwar  die  Hase  !>ei  Osna- 
brück; alle  übrigen  von  der  ganzen  Bahnlinie  geschnittenen  Wasserlftufe  sind  kleine  unbedentende  Gräben. 
In  dem  beigefügten  Bauwerksverzeichnisse  sind  sämtliche  für  dieselben  erforderlichen  Durchlässe  aufgeführt 

Für  die  Hase  ist  eine  schiefe  Brücke  mit  1 Öffnung  von  10  m normaler  Lichtweite,  mit  massiven 
Widerlagern  und  eisernem  Oberbau  angenommen;  außerdem  wird  eine  Korrektion  derselben  auf  eine 
Länge  von  70  m erforderlich. 

Oberban.  Die  starken  Neigungen  auf  der  Strecke  von  Osnabrück  bis  Hilter  machen  die  An- 
wendung schwerer  Lokomotiven  notwendig.  Für  den  Anfang  des  Betriebes  Bind  Maschinen  von  200  bis 
260  Pferdekräften  mit  einer  Radbelastung  bis  zu  4500  kg  vorgesehen,  cs  erscheint  aber  sehr  zweckmäfsig. 
den  Oberbau  so  stark  zu  wählen,  data  die  Radbelastung  der  Lokomotiven  event  erheblich  gröfser  sein 
kann,  namentlich  um  in  der  etwaigen  Verwendung  der  Betriebsmittel  der  4 Anschlußbahnen  nicht  be- 
schränkt zu  sein.  In  Rücksicht  hierauf  wurde  für  die  Schienen  ein  Profil  konstruiert,  welches  nach  den 
bestehenden  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbabnverwaltungen  für  Hauptbahnen  eine  Rad- 
belastung von  7000  kg  mit  Sicherheit  tragen  kann. 

Die  Entfernung  der  Schwellen  von  Mitte  zu  Mitte  soll  1 m betragen.  Dabei  liegt  die  Schiene 
bei  einer  Schwellenbreitc  von  0,32  m auf  eine  Länge  von  0,68  m frei.  Die  Schienen  sollen  aus  Gursstahl 
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hergestellt  werden,  für  welchen  eine  Jnnn&pmchnahme  von  1000  kg  pro  qcm  anzunehmen  ist. 
Widerstandsmoment,  welches  das  Schien enprofil  bieten  mufs,  berechnet  sich  demnach  zu 


W _ j*-36*»  _ 1,9 

,r  ~ iooo  _ 


Das 


Die  Höhe  der  Schienen  beträgt  114,5  mm,  die  Breite  des  Fufses  95  mm,  das  Gewicht  pro  lauf,  m 

26  kg. 

Die  Schienenlänge  ist  zu  7,6  m angenommen,  für  welche  8 Stück  imprägnierte  kieferne  Quer- 
schwellen von  normalen  Dimensionen  als  Unterlage  bestimmt  sind. 


Bahnhöfe.  Bahnhöfe  oder  besser  Haltestellen  sind  aufser  den  Anschlufsstationen  Osnabrück 
und  Brackwede  9 Stück  projektiert,  und  zwar  für  die  Ortschaft  Oesede,  den  Ottoschacht,  Wellendorf 
(Borgloh),  Hilter,  Rothenfelde,  Dissen,  Ravensberg  (Borgholzbausen),  Hallo  und  Steinhagen.  Die  Anlage 
derselben  soll  auf  das  Notwendigste  beschränkt  werden.  Jede  Station  erhält  ein  in  Fachwerk  ausgeführtes 
Stationsgebäude  mit  Bureauräumen,  Warteraum  und  angebautem  Schuppen  für  Stückgüter,  sowie  Retiraden. 

Neben  dem  durchgehenden  Gleise  ist  ein  zweites  Gleise  von  150  m Länge  und  ein  170  m langes 
Nebengleise  zum  Güterschuppen  und  zu  den  Freiladestellen  nebst  einer  Viehrampe  angeordnet. 

Die  Stationen  Osnabrück  und  Brackwede  erhalten  aufserdem  einen  Lokomotivschuppen  nebst  Wasser- 
station, einen  Kohlenschuppen  mit  Kohlenladebühne  und  ein  Verbindungsgleis  mit  dem  Bnhnhofe  der 
hannoverschen  Staatsbahn  resp.  mit  dem  der  Köln-Mimlener  Bahn.  Ferner  ist  auf  dem  Bahnhofe  Dissen 
noch  eine  Wasserstation  erforderlich. 

Drehscheiben  sind  vorläufig  überflüssig,  weil  für  den  Anfang  des  Betriebes  nur  Tenderlokomotiven 
beschafft  werden  sollen. 

Die  Haltestelle  am  Ottoschacht  (Kloster  Oesede)  ist  von  der  Bergbau  Verwaltung  einzurichten  und 
ist  daher  in  dem  Kostenanschläge  für  dieselbe  nichts  ausgeworfen. 


Betriebsmittel.  Für  die  Bemessung  des  für  den  Anfang  des  Betriebes  zu  beschaffenden  Be- 
triebsmaterials an  Lokomotiven  und  Wagen  bietet  die  weiter  unten  ausgeführte  Ermittelung  des  mutmafs- 
lich  zu  erwartenden  Verkehrs  einen  Anhalt.  Danach  sind  für  den  normalen  Personen-  und  Güterverkehr 
täglich  2 gemischte  Züge  erforderlich,  welche  die  ganze  Bahnlängc  in  jeder  Richtung  durchfahreu  und  je 
aus  3 Personenwagen,  1 Packwagen  und  4 Güterwagen  bestehen,  wobei  auf  einen  entsprechenden  Prozent- 
satz leer  laufender  Wagen  Rücksicht  genommen  ist. 

AnfSerdem  sind  noch  im  Jahre  660  Kohlenzügc  mit  je  5 bis  6 Waggons  von  200  Ctr.  Ladefähig- 
keit auf  eine  Länge  von  12,5  km  zu  befördern. 

Die  Normalzflge  haben  exkl.  Maschinen  ein  Bruttogewicht  von  1700  Ctr.  Soll  ein  solcher  Zug 
über  die  ganze  Strecke  ungeteilt  und  ohne  Vorspannmaschine  auf  den  Neigungen  von  1 : 40  gefordert 
werden,  so  ist  dazu  eine  Lokomotive  von  200  bis  250  Pferdekräften  erforderlich,  welche  diesen  Zug  auf 
den  genannten  kurzen  Steigungen  mit  15  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde  und  einen  noch  gröfseren  Zug 
anf  dem  übrigen  Teile  der  Linie  mit  30  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde  zu  befördern  im  stände  ist  Bei 
Reduktion  der  Geschwindigkeit  kann  die  Zuglast  entsprechend  vermehrt  werden. 

Für  2 tägliche  Normalzüge  sind  2 Lokomotiven  notwendig.  Eine  dritte  Lokomotive  von  gleicher 
Stärke  ist  für  die  Koblenzüge  und  sonstige  Extrazüge  und  eine  vierte  Lokomotive  als  Reserve  erforderlich, 
wonach  im  Kostenanschläge  die  Beschaffung  von  4 Stück  200-  bis  260pferdigen  Maschinen  vorgesehen  ist. 

An  Wagen  ist  für  die  in  Aussicht  genommenen  Züge,  mit  Rücksicht  darauf,  dafs  event.  für  zeit- 
weilig  gTöfeeren  Bedarf  das  Betriebsmaterial  der  4 direkt  anschliefsenden  Bahngesellschaften  leihweise  mit 
in  Anspruch  genommen  werden  kann,  die  Beschaffung  von: 

8 Personenwagen  II.  und  JII.  Klasse  mit  je  40  Sitzplätzen, 

2 Gepäckwagen, 

12  bedeckten  Güterwagen  und 
40  offenen  Güterwagen 

vorläufig  als  ausreichend  anzusehen,  und  wurde  im  Kostenanschläge  eine  diesem  Wagenpark  entsprechende 
Summe  ausgeworfen. 


f.  Anlagekosten. 

In  dem  anliegenden  Kostenanschläge  sind  die  gesamten  Anlagekosten  der  Rahn  mit  Sorgfalt  be- 
rechnet. Dabei  sind  die  Massen  der  einzelnen  Positionen  so  genau,  als  es  die  immerhin  nur  generellen 
Vorarbeiten  gestatten,  ermittelt  und  die  Einheitspreise  den  örtlichen  Verhältnissen  angepafet. 
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Der  Kostenanschlag  weist  in  den  einzelnen  Titeln  folgende  Summen  nach: 


AluebUK»- 
i »u mm«  ln 
Mark. 

I'roxrnt« 

d*r 

lumm«. 

pro  km 
Mark. 

1.  Grunderwerb 

276  000 

11,0 

6200 

2.  Erdarbeiten 

223  000 

8,9 

4 200 

3.  Unterhaltung 

42  000 

1,7 

800 

4.  Einfriedigungen 

6 250 

0,2 

100 

5.  Wegeübergänge  und  Parallelwege  . 

59  000 

2.4 

1 100 

6.  Durchlässe  und  kleine  Brücken  . . i 

59000 

2,4 

1 100 

7.  Größere  Brücken 

13  000 

0,5 

200 

8.  Oberbau 

1 080  000 

43,1 

20  500 

9.  Signale  und  Wärterbuden  .... 

18  000 

0,7 

500 

10.  Bahnhöfe 

191000 

7,7 

3 600 

11.  Außerordentliche  Anlagen  .... 

3 000 

0,1 

100 

12.  Betriebsmittel 

331  800 

13,3 

6 500 

13.  Vcrwaltungsko8ten 

90000 

3,6 

1 700 

14.  Insgemein 

47  950 

2,0 

900 

15.  Zinsen  während  der  Bauzeit  . . . 

61000 

2,4 

1 100 

Summa  . 

2500000 

100,0 

47,600 

Somit  betragen  die  Anl&gekosten  bei  der  vorhandenen  Bahnlänge  von  62,6  km  (inkl.  der  Verton- 
dungsgleise  auf  den  AnschlufSstationen)  pro  km  durchschnittlich  rot.  47  600  M.  oder  pro  Meile  357000  M 
(119000  Thlr.). 

Diese  Kosten  müssen  für  eine  normalspurige  Bahn  allerdings  gering  erscheinen,  es  ist  aber  nicht 
zu  bezweifeln,  dafs  die  projektierte  Bahn  in  der  im  Vorstehenden  erläuterten  Weise  zu  dem  veranschlagtes 
Preise  vollsländig  fertig  und  betriebsfähig  hergestellt  werden  kann.  Auch  liefern  bereits  ausgefübrtc 
deutsche  normalspurige  Sekundärbahnen  den  Beweis  dafür. 

Die  87,5  km  lange  normalspurige  Sekundärbahn  von  Neumünster  nach  Tönning  in  Schleswig- 
Holstein  kostet  inkl.  Betriebsmittel  im  ganzen  pro  km  nur  42000  M.  Die  Bahn  hat  ebenfalls  eisen  be- 
sonderen Bahnkörper,  bei  welchem  selbst  Einschnitte  bis  zu  10  m Tiefe  und  Dämme  bis  zu  8 m Höbe 
Vorkommen.  Sämtlicher  Grund  und  Boden  mufste  käuflich  erworben  und  aufserdem  für  eine  Datnpffabrf 
über  die  Eider  bei  Tönning  ein  erheblicher  Zuschuß  von  dem  Baukapital  geleistet  werden. 

Ferner  die  normalspurige  Sekundärbahn  von  Fröttstedt  nach  Friedricharoda  in  Thüringen  mit 
einer  Länge  von  9 km.  Sie  liegt  in  gebirgigem  Terrain,  welches  Einschnitte  bis  zu  12  m Tiefe  und 
Dämme  bis  zu  7 m Höhe  notwendig  machte,  dabei  hat  das  Planum  eine  Kronenbreite  von  4 m.  För 
Bahnhofsgebäude  wurden  erhebliche  Summen  ausgegeben,  auch  sind  optische  Signale  und  an  den  Wege- 
übergängen  Barrieren  mit  Wärterp06ten  vorhanden.  Trotzdem  l»etrugen  die  gesamten  Baukosten  inkl.  ein« 
verhältnismäfsig  sehr  grofsen  Betriebsparks  nur  66000  M.,  also  nur  18400  M.  mehr,  als  die  in  jeder 
Weise  weit  einfacher  und  sparsamer  projektierte  Osnabrück- Brackweder  Bahn. 

g.  Rentabilität  der  Bahn. 

Bei  der  Berechnung  der  Rentabilität  kommt  es  zunächst  auf  die  Ermittelung  des  mutmaßlichen 
Verkehrs  an,  welcher  für  die  Bahnanlage  zu  erwarten  ist.  Dabei  soll  in  dem  vorliegenden  Falle  die 
Rechnung  lediglich  auf  den  lokalen  und  direkten  Verkehr  beschränkt  und  von  durchgehendem  Verkehre 
ganz  abgesehen  werden,  obgleich  bei  der  günstigen  Lage  der  projektierten  Bahn  zwischen  verkehrsreichen 
Hauptbahnen  auch  Durchgangsverkehr  erwartet  werden  darf. 

Für  die  Ermittelung  des  lokalen  und  direkten  Verkehrs  bietet  der  vorhandene  Verkehr  auf  den 
Landstrafsen  in  der  fraglichen  Gegend  nur  sehr  geringen  Anhalt.  Einmal  ist  die  Feststellung  derselben 
mit  erheblichen  Schwierigkeiten  verbunden,  welche  ein  cinigermafsen  zuverlässiges  Resultat  nicht  erwarten 
lassen;  dann  wird  erfahrungsrnäfsig  der  Verkehr  einer  Gegend  durch  eine  ßahn&nlage  ein  ganz  aoderer, 
so  dafs  sich  kaum  aus  der  vorhandenen  Frequenz  der  Wege  auf  den  zu  erwartenden  Bahnverkehr  ein 
Scblufs  ziehen  läfst. 

Weit  sicherer  läfst  sich  der  letztere  nach  den  Betriebsergebnissen  der  bestehenden  Bahnen  beur- 
teilen. Aus  denselben  ist  nachgewiesen,  dafs  der  normale  lokale  und  direkte  Verkehr  einer  Bahn,  abge 
sehen  von  einzelnen  gröfseren  Etablissements,  Bergwerken  etc.,  in  einem  bestimmten  Verhältnisse  zu  der 
Zahl  der  Einwohner  in  den  Stationsorten  steht.  Damit  ist  ein  sehr  einfaches  Mittel  zur  Verkehrs- 
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ertnittelung  gegeben,  wovon  hier  in  der  Überzeugung  Gebrauch  gemacht  werden  soll,  dafs  mit  demselben 
zuverlässige  Resultate  erzielt  werden. 

Es  wird  dabei  Bezug  genommen  auf  das  von  Ileusingerv.  Waldegg  herausgegebene  Hand- 
buch für  Ingenieur- Wissenschafteu,  in  welchem  in  Kap.  I Vorarbeiten  für  Eisenbahnen,  bearbeitet  von 
R.  Richard  nnd  E.  Mackensen,  das  Verhältnis  zwischen  Verkehr  und  Einwohnerzahl  in  den  Stations- 
orten des  Näheren  nachgewiesen  ist.  *•)  Danach  beträgt  durchschnittlich  bei  den  Hauptbahnen  die  Zahl  der 
ankommenden  oder  abgehenden  Reisenden  pro  Jahr  und  Kopf  der  Einwohner  in  den  Stationsorten  13,8 
und  der  halben  Summe  der  ankommenden  und  abgehenden  Güter  5,75  Tonnen.  Diese  im  allgemeinen 
Durchschnitte  geltenden  Verhältniszahlen  können  nicht  ohne  weiteres  auf  die  vorliegende  Sekundärbahn 
Anwendung  finden.  Es  haben  auf  dieselben  selbstverständlich  alle  Nachbarorte  der  Stationsorte,  deren 
Einwohnerzahl  nicht  berücksichtigt  ist,  wesentlichen  Einfiufs.  Es  mufs  bei  nahe  zusammenliegenden 
Stationsorten  die  Zahl  der  Reisenden  resp.  der  Güter  pro  Kopf  der  Einwohner  geringer  sein,  als  bei  weit 
auseinander  liegenden  Stationsorten,  welche  für  eine  gröfsere  Umgegend  Verkehrscentren  bilden;  und  zwar 
mufs  der  Verkehr  der  Stationen  auf  die  Einwohnerzahl  derselben  bezogen  in  gleichem  Verhältnis  mit  der 
durchschnittlichen  Entfernung  derselben  von  einander  abnehmen. 

Die  durchschnittliche  Entfernung  der  Stationsorte  von  einander  betragt  nun  auf  den  in  dem  ge- 
nannten Werke  zusammengestellten  Bahnen  11,3  km,  während  bei  dem  vorliegenden  Projekte  dieselbe 
nur  6,25  km  ausmacht  Danach  reduzieren  sich  die  angegebenen  Verkehrszahlen  auf  6,6  ankommende 
o«ler  abgehende  Reisende  und  2,7  Tonnen  als  halbe  Summe  der  ankommenden  und  abgehenden  Güter  pro 
Einwohner  der  Stationsorte. 

Eine  weitere  Reduktion  der  Zahl  der  Reisenden  ist  noch  in  Rücksicht  auf  die  geringere  Zabl 
der  Züge  notwendig.  Diese  läfst  sich  nur  schätzungsweise  vornehmen  und  mag  Btatt  der  ermittelten  6,5 
hier  die  Zahl  der  ankommenden  oder  abgehenden  Reisenden  zu  4 angenommen  werden.  Diese  Vcrkehrs- 
zahlen  2,7  und  4 geben  die  halbenSummen  der  ankommenden  und  ab  gehenden  Tonnen  Güter 
resp.  Reisenden  pro  Jahr  und  Kopf  der  Einwohnerzahl  für  jede  Station  an. 

Zur  Ermittelung  des  Gesamt -Güter-  und  Personenverkehrs  einer  Station  darf  man  indessen  nicht 
das  Doppelte  dieser  Zahlen  zu  Grunde  legen,  weil  bei  gröfseren  Bahnlängen  das  ab  gehende  Gut  oder 
der  ab  gehende  Reisende  für  eine  andere  Station  derselben  Bahn  an  kommendes  Gut  oder  an  kommender 
Reisender  ist  Nach  den  statistischen  Nachweisen  beträgt  für  eine  Bahnlänge  von  52,5  km  die  durch- 
schnittliche Fahrlänge  pro  Reisenden  17  km  und  pro  Tonne  Gat  27,5  km. 

Danach  ergibt  sich  die  Gesamtzahl  der  ankommenden  und  abgehenden  Reisenden  pro  Ein- 
wohner de*  Stationortes  zu  4 (l  -f-  = 5,28  Reisende  und  der  Tonnengüter  zu  2,7  (l  -f 

= 4,1  Tonnen. 

Dabei  ist  von  der  Einwohnerzahl  der  Anschlufsstationen,  bei  welchen  sich  der  Verkehr  auf  die 
verschiedenen  Balmrichtungen  verteilt,  nur  ein  gewisser  Teil  in  Ansatz  zu  bringen.  Von  Osnabrück  mit 
31  000  Einwohnern  und  demnächst  6 Bahnrichtungen  sollen  hier  nur  5000  Einwohner  in  Rechnung  gestellt 
werden;  von  den  30000  Einwohnern  von  Brackwede  und  Bielefeld  (welch  letzterer  Ort  als  die  eigentliche 
Endstation  der  Bahn  anzusehen  "ist)  nur  im  ganzen  6000  Einwohner. 

Danach  setzt  sich  die  Gesamtzahl  der  Einwohner  der  in  Frage  kommenden  Stationeorte  folgender- 
maßen zusammen: 


1. 

Osnabrück  

. . 5000  Einwohner 

2. 

Oesede  

. . 1 160 

3. 

Kloster  Oesede  (Ottoschacht)  . . 

. . 900 

4. 

Horgloh 

. . 900 

o. 

Hilter 

. . 770 

6. 

Rothenfelde 

. . 600 

7. 

Dissen 

. . 1500 

8. 

Borgholzhausen 

. . 1060 

9. 

Halle 

. . 1500 

10. 

Steinhagen 

. . 1730 

11. 

Brackwede  mit  Bielefeld  .... 

. . 6000 

„ 

(Wellendorf) 


(Ravensberg) 


Summa  rot.  . 21000  Einwohner. 

Nach  den  oben  nachgewiesenen  Verhältuiszahlen  berechnet  sich  bei  dieser  Einwohnerzahl  für  die 
Bahn  ein  jährlicher  Gesamtverkehr  von 

5,28.21  000  = rot,  111000  Reisenden  und 
4,1  . 21000  =s  rot.  86000  Tonnen  Güter. 


**)  Die  der  1.  Auflage  de*  vorliegenden  Bandes  entnommenen  Zahlen  sind  unverändert  geblieben. 
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Wird  nun  angenommen,  dafs  dieser  Verkehr  sich  von  den  einzelnen  Stationsorten  aus  gleichmt&r 
nach  beiden  Anschlufsstationen  verteilt,  so  durchläuft  jede  Person  und  jede  Tonne  Gut  die  halbe  längt 
der  Bahn  und  es  ergeben  sich : 

111 000.  ~~  = 2914000  Personen-Kilometer  und 
86  000.  = 2267500  Tonnen-Kilometer. 

Für  die  Einnahmeberecknung  soll  nur  der  niedrige  Durchschnittstarif  der  Haupt- 
bahnen  in  Rechnung  gestellt  werden.  Derselbe  betrug  für  die  deutschen  Bahnen  im  Jahre  1873  nick 
dem  mehrfach  erwähnten  Werke  pro  Personen-Kilometer  0,0354  M.  und  pro  Tonnen-Kilometer  0,0464  k, 
wofür  abgerundet  zu  setzen  0,04  resp.  0,05  M.  Danach  berechnen  sich  die  Einnahmen  aus  dem  naebgt- 
wiesenen  Verkehre  zu: 

0,04.2914000  -F  0,05.2257500  = rot  229500  M. 

Zu  diesem  normalen  Lokalverkehr  kommt  noch  ein  Teil  des  Kohlenverkehrs  der  fiskalitfbrc 
Kohlengruben  bei  Borgloh,  soweit  derselbe  nicht  bereits  in  dem  vorstehend  naebgewiesenen  Lokalverketu 
inbegriffen  ist  Nach  Angabe  der  dortigen  Bergbauverwaltung  sind  pro  Jahr  zu  befördern:  Nach  ihr 
Georgs-Marien-IIütte  30G00  Tonnen,  nach  der  Saline  und  Sodafabrik  in  Rothenfelde  8000  Tonnen,  nick 
Osnabrück  und  darüber  hinaus  30000  Tonnen. 

Bei  einem  Durchschnittstarifssatz  von  0,04  M.  pro  km  berechnet  sich  danach  die  Einnahme  va 
diesem  Verkehre  zu: 

30000  . 2,5.0,04  = 30J0  V. 

8000.12,0.0,04  = 4000  „ 

30000.12,5.0,01  = 15000  „ 
in  Summa  22000  M. 

Ferner  sind  noch  diejenigen  Einnahmen  zu  berücksichtigen,  welche  sich  aus  dem  Viehtransportr. 
aus  Wagenmiete,  Reisegepäck  etc.  ergeben  und  deren  Gesamtsumme  auf  10#/o  der  sämtlichen  übrigen  Ein- 
nahmen zu  schätzen  ist,  hier  also 

(229500  + 22  000)  = 25150  M. 

ausmachen,  so  dafs  sich  die  Gesamteinnahme  für  die  Bahn  zu  229500  + 22C00  + 25 150  = rot  2770HOM. 
ergibt. 

Ausgaben.  Diesen  jährlichen  Einnahmen  stellen  sich  die  Betriebsausgaben  entgegen.  Diest-ta 
bestehen 

1.  in  den  allgemeinen  Verwaltungskosten, 

2.  in  den  Zugkosten, 

3.  in  den  Kosten  für  Unterhaltung  der  Bahn. 

Aufserdem  ist  zur  Erneuerung  der  Betriebsmittel  und  der  Gleiseanlagen  jährlich  ein  gewisser  Be 
trag  in  den  Erneuerungsfonds  zurückzulegen,  und  empfiehlt  es  sich  ferner,  durch  weitere  jährliche  Rück- 
lagen auf  die  Bildung  eines  Reservefonds  zur  Deckung  etwaiger  unvorhergesehener  Ausgaben,  zur  Ver- 
mehrung des  Betriebsmateri&ls  etc.  Bedacht  zu  nehmen. 


1.  Allgemeine  Verwaltungakosten. 

An  jährlichen  Verwaltungskosten  sind  zu  veranschlagen  für: 

1.  einen  Bahn-  und  Betriebsinspektor 6000  M. 

2.  1 Vertreter  desselben 4000  , 

3.  3 Schreiber  ä 1000  M 3000  . 

4.  1 Stationsbeamter  für  jede  Station  exkl.  Ottoschacht  10  ä 1400  M.  . . 14000  „ 

5.  4 Stellvertreter  derselben  ä 1000  M 4000  * 

6.  10  ständige  Bahnhofsarbeiter,  welche  gleichzeitig  die  Weichen  bedienen, 

ä 800  M 8000  „ 

7.  Lohn  für  Packknechfe  etc. 8000  „ 

8.  2 Bahnmeister  ä 1400  M 2800  „ 

9.  Entschädigung  an  die  Gruhenverwaltiing  für  Übernahme  des  Stationsdienstes 

am  Ottoschacht 1 000  „ 

10.  Bureaukosten,  Formulare,  Schreibutensilien  etc.  7 200  „ 

Ver wal tungskost en  in  Summa  . 58000  M. 
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2.  Zugkosten. 

Nach  dem  oben  nacbgewiesenen  mutmafslichen  Verkehr  sind  pro  Jahr  zu  befördern; 

111000  Reisende  über  die  halbe  Länge  der  Bahn  oder 
55500  über  die  ganze  Länge. 

Bei  täglich  4 Zügen  ergibt  das  pro  Zug  40  Personen,  wofür  3 Personenwagen  mit  je  40  Sitzplätzen  für 
jeden  Zug  notwendig  sind. 

Ferner  an  Gütern  86000  Tonnen  für  die  halbe  Bahnlänge  oder  43000  Tonnen  für  die  ganze  Länge 
oder  mit  jedem  der  4 täglichen  Züge  30  Tonnen  oder  600  Ctr.,  wofür  inkl.  der  leer  laufenden  Wagen 
1 Packwagen  und  4 Guterwagen  mit  je  200  Ctr.  Ladefähigkeit  erforderlich  sind.  Ein  Normalzug 
setzt  sich  demnach  zusammen  aus : 

3 Personenwagen  mit 450  Ctr.  Gewicht 

(6.126  + 600)  . . . . . = 1225  „ 

Gesamtzuggewicht  ==  1700  Ctr. 

Die  Zugkosten  für  diese  4 täglichen  Normalzüge  berechnen  sich  pro  Jahr  wie  folgt: 


a.  Für  das  Zugpersonal. 

3 Lokomotivführer  ä 1500  M = 4500  M. 

3 Heizer  ä 1000  M = 3000  „ 

2 Anheizer,  welche  gleichzeitig  die  Wasserstationen  bedienen,  ä 800  M.  . = 1600  „ 

7 Zugführer,  Schaffner  und  Bremser  ä 1000  M.  . . — 7000  „ 

Summa  rot.  = 16000  M. 

b.  Für  Material  etc. 


1 Packwagen 
4 Güterwagen 


(Für  einen  einzelnen  Zug  nach  den  Betriebsergebnissen  der  Köln-Mindener  Bahn.) 


1.  Brennmaterial  13  Ctr.  Kohlen  ä 0,6  M = 7,8  M. 

2.  Schmier*,  Putz-  u.  Verpackungsmaterial  für  die  Lokomotiven  52,5 . 0,0303  M.  = 1,6  „ 

3.  Reparaturen  der  Lokomotiven  52,5 . 0,14  M = 7,3  „ 

4.  Schmieren  der  Wagen  52,5 . 16 . 0,0003  M = 0,26  „ 

6.  Putzen  der  Personenwagen  52,5.6.0,00116  = 0,37  „ 

6.  Beleuchtung  der  Personenwagen  inkl.  Unterhaltung  der  Lokomotiv-  und 

Wagenlaternen  52,5 . 6 . 0,001  = 0,32  „ 

7.  Reparaturen  der  Wagen  52,5 . 16 . 0,0032  M — 2,69  „ 


Summa  Zugkosten  für  einen  Einzelzug  = 20,33  M. 
und  für  4.365  = 1460  Züge  pro  Jahr  = 1460.20,33  — rot.  30000  M. 

Aufser  diesem  normalen  Lokalverkehre  an  Reisenden  und  Gütern  ist  noch  das  oben  angegebene 
Kohlenquantum  vom  Ottoschacht  ab  zu  befördern. 

Die  nach  der  Georgs-Marien-Hütte  bestimmten  Kohlen  werden  zweckmäßig  von  Seiten  der  Hütte 
gefahren,  wofür  eine  Entschädigung  von  750  M.  pro  Jahr  in  Rechnung  zu  stellen  ist  Die  übrigen 
30000  Tonnen  Kohlen  nach  Osnabrück  und  8000  Tonnen  nach  Rothenfelde  Bind  mit  besonderen  Zügen 
zu  befördern.  Mit  jedem  Zuge  nach  Osnabrück  sind  6 Doppel  Waggons  mit  zusammen  60  Tonnen  Kohlen 
zu  transportieren.  Danach  sind  für  das  veranschlagte  Quantum  600  Züge  notwendig.  Nach  Rothenfelde 
sind  mit  jedem  Zage  5 Doppelwaggons  mit  zusammen  50  Tonnen  zu  befördern,  danach  sind  für  diese 
Strecke  160  Kohlenzüge  erforderlich. 

Der  Lokomotivdienst  für  diese  Züge  kann  bei  den  kurzen  Fahrstrecken  von  dem  bereits  ange- 
führten Personal  mit  ausgeübt  werden.  Für  jeden  Zug  sind  daher  an  Personal  nur  noch  2 Bremser  zu 
veranschlagen,  wofür  im  ganzen  pro  Jahr  1000  M.  anzusetzen  sind. 

Die  Material  kosten  für  jeden  einzelnen  hin-  und  hergehenden  Kohlenzug  berechnen  sich  wie  folgt: 


1.  Brennmaterial  6 Ctr.  Kohlen  ä 0,6  M =3,6  M. 

2.  Schmier-,  Putz-  und  Verpackungsmaterial  25 . 0,0303  M.  . = 0,76  „ 

3.  Reparaturen  der  Lokomotiven  26 . 0,14  M = 3,60  „ 

4.  Schmieren  der  Wagen  25 . 12 . 0,0003  M = 0,09  „ 

6.  Reparaturen  der  Wagen  25 . 12 . 0,0032  M . = 0,96  „ 

Summa  = 8,91  M. 

Mithin  für  660  hin-  und  bergehende  Koblenzüge 

660 . 8,91  = rot.  6000  M. 


Im  ganzen  betragen  mithin  die  Zugkosten  für  die  Kohlenzüge:  750  + 1000  + 6000  = 7750  M. 

10* 
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3.  Kosten  ftlr  Bahnunteihaltung. 
a.  Unterhaitang  der  Gleise. 

Die  Länge  der  gesamten  Gleise  beträgt  57,34  km.  Für  Instandhaltung  des  Gleises,  für 
Stopfen,  Richten  desselben  etc.  sind  pro  Kilometer  120  M.  in  Anschlag  zu  bringen, 

mithin  im  ganzen  rot =6  800  31. 

pro  Kilometer  Gleis  sjnd  pro  Jahr  an  Stopfmaterial  25  cbm  notwendig  s\  cbm  3 M.  ergibt 

im  ganzen  rot = 4300  . 


Unterhaltung  der  Gleise  in  Summa  tot  11000  31. 
b.  Unterhaltung  der  Gebäude  etc. 

Für  Unterhaltung  der  Gebäude  und  des  Rahnkörpers  ist  eine  Summe  von  1000  M.  pro  Jahr  als 
ausreichend  anznsehen. 

Danach  betragen  die  gesamten  ünteihaltnngskosten  pro  Jahr  ad  a.  und  b.  11000  + 1000  — 12000  M. 
Zusammenstellung  der  Betriebsausgaben. 


1.  Verwaltungskosten = 58000  M. 

. / 16000  „ 

2.  Zugkosten = J 30000  „ 

I 7 750  „ 

3.  Unterhaltungskosten = 12000  „ 

Summa  rot  = 124000  M. 

oder  pro  Kilometer  Rahnlange  = 2360  M. 


Zum  Vergleiche  sei  bemerkt,  dafs  die  Betriebskosten  bei  der  Rröhlthalhahn  pro  Kilometer  Bahn- 
länge  im  Jahre  1875  = 1830  M.  ausmachten. 

Eei  der  Ocholt -Westersteder  Bahn  im  Jahre  1877  bei  4 täglich  in  jeder  Richtung  verkehrenden 
Zügen  1665  M. 

Erneaernnsafonds. 

Für  Erneuerung  der  Lokomotiven,  Wagen,  Schieren  und  Schwellen  sind  in  jedem  Betriehsjthr? 
nachstehend  berechneto  Beträge  zurückzulegen : 

1.  Zur  Erneuerung  der  Lokomotiven. 

Nach  dem  Regulativ  für  die  Köln-Mindener  Rahn  sind  für  je  10  von  den  Lokomotiven  zu- 
rflekgolegt©  Kilometer  75  Pf.  für  Erneuerung  notwendig.  Bei  Zugrundelegung  dieses 
Satzes  berechnet  sich  für  den  vorliegenden  Fall  der  für  I.okomotiven  in  den  Erneue- 
rungsfonds  zurückzulegendc  Betrag  aus  (4 . 365 . 52,5  + 660 . 25)  = rot.  . . . 6700  M. 

2.  Zur  Erneuerung  der  Wagen. 

Bei  der  Köln-Mindener  Bahn  werden  für  je  10  Wagen-AcbBkilometer  2 Pf.  für  Erneuerung  der 

Wagen  zurückgelegt.  Bei  diesem  Satze  ergibt  sich  (4 . 365 . 52,5 .16  + 25.12. 660)  2850  . 

3.  Zur  Erneuerung  der  Schienen. 

Nach  den  neueren  Erfahrungen  kann  für  die  Gufsstahlschienen  eine  Dauer  von  wenigstens 
30  Jahren  angenommen  werden.  Die  Grsamtkosten  für  Schienen  betragen  nach  dem 
• Anschläge  522 000  M.  Bei  ö'/o  Zinsen  wird  diese  Kapitalsummc  nach  30  Jahren  er- 
reicht mit  einer  jährlichen  Rücklage  von 7500  „ 

4.  Zur  Erneuerung  der  Schwellen. 

Die  Schwellen  erfordern  znr  NeubeechafFung  ein  Kapital  von  183600  M.  Bei  einer  durch- 
schnittlichen Schwellendauer  von  14  Jahren  ist  zur  Erneuerung  der  Schwellen  eine 


jährliche  Rücklage  erforderlich  von 8900  . 

Danach  betragen  die  alljährlich  in  den  Emeuerungsfonds  zurückzulegenden  Reträge  in 

Summa  rot 26  000  BL 

Berechnung  iler  Krtragpulnsen. 


Nach  Abzug  der  Betriebskosten  und  der  berechneten  Summe  für  den  Emeuerungsfonds  erübrigt 
eine  reine  Einnahme  von  277000  — (124000  + 260CO)  = 127000  M., 

welche  Summe  zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  und  zur  Bildung  eines  Reservefonds  zn  verwenden  ist. 
Bel  einer  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  2500000  M.  mit  4*/*  Prozent  betragen  die  Zinsen 
112500  M.,  es  würden  demnach  für  den  Reservefonds  14500  M.  erübrigt. 
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Die  vorstehende  Rentabilitätsrechnung  kann  allerdings  nicht  für  absolute  mathematische  Wahrheit 
ausgegeben  werden,  doch  stützt  sie  sich  in  allen  Einzelheiten  auf  sorgfältige  Zusammenstellungen  aus  den 
Betriebsergebnissen  einer  grofsen  Anzahl  Bahnen,  sodafs  das  Resultat  als  ein  sehr  wahrscheinliches 
auzusehen  ist  Es  ist  an  keiner  Stelle  die  Rechnung  zu  besonderen  Gunsten  einer  erhöhten  Einnahme 
geführt.  Namentlich  ist  nur  der  gewöhnliche  Durchschnittstarif  der  Hauptbahnen  zu  Grunde  gelegt,  ob- 
gleich derselbe  eine  wesentliche  Erhöhung  bei  einer  Sekundärbahn  gestattet,  zumal  in  den  Durchschnitts- 
tarifen puch  solche  enthalten  sind,  welche  bei  Hauptbahnen  nur  wegen  der  Konkurrenz  niedrig  gestellt  sind. 
Kerner  ist  auf  Durchgangsverkehr  gar  keine  Rücksicht  genommen  und  doch  ist  mit  Sicherheit  bei  der 
günstigen  Lage  der  Bahn  ein  solcher  zu  erwarten. 

Mit  Rücksicht  auf  diese  Erwägungen  läfst  sich  annehmen,  dafs  der  berechnete  Reinertrag  bei  dem 
Unternehmen  unter  allen  Umständen  erzielt  werden  wird  und  dürfte  die  Anlage  der  projektierten  Bahn 
nicht  nur  deu  Lebensinteressen  der  von  derselben  berührten  Gegend  in  hohem  Grade  förderlich  und 
nutzbringend  sich  erweisen  und  somit  volkswirtschaftlich  gerechtfertigt,  sondern  auch  in  finanzieller  Be- 
ziehung als  ein  durchaus  gesundes  und  lebensfähiges  Unternehmen  zu  betrachten  sein. 

Köln  und  Barmen,  den  2 5.  Juni  1878. 

Mackensen,  Ingenieur.  Richard,  Regierungs-Baumeister. 


Genereller  Kostenanschlag  für  die  Anlage  der  Seknndärbahn  von  Osnabrück 

nach  Brackwede. ") 

Bemerk.:  Die  Länge  der  Linie  beträgt  52,5  km.  Die  Bahn  ist  normalspurig  and  in  allen  Anlagen  eingleisig 
projektiert. 


Pot. 

Vorderteil. 

Gegenstand. 

ln 

Einzelnen. 

M. 

In 

(lenzen. 

M. 

1 

201,4 

Tit,  I.  Grunderwerb. 

Nach  überschläglicher  Berechnung  sind  für  die  Herstellung  des 
Bahnkörpers  und  der  Bahnhöfe  erforderlich  in  der  Gemarkung: 
Osnabrück. 

Ar  Ackerland  und  Wiese  ä 200  M 

40280 

2 

77,7 

Nahne. 

Ar  Ackerland  und  Wald  ä 100  M 

7 770 

3 

2015,6 

Voxtrup,  Harderberg,  Oesede,  Dröper,  Kloster  Oesede, 
Wellendorf,  Hankenberge  und  Hilter. 

Ar  Ackerland,  Wald,  Wiese  und  Garten  ä 50  M 

100  780 

4 

655,5 

Erpen  und  Dissen. 

Ar  Acker,  Wald,  Wiese  und  Garten  ä 80  M 

52  440 

5 

65,1 

Aschen. 

Ar  Acker,  Wald  und  Wiese  ä 60  M 

2 756 

6 

722,2 

Borgholzhausen. 

Ar  Acker,  Wald,  Wiese  und  Garten  ä 30  M 

21666 

7 

1703,6 

Hesseln,  Oldendorf,  Halle,  Gartnisch,  Künsebeck , 
Amshausen,  Steinhagen  und  Brackwede. 

Ar  Acker,  Wiese,  Wald,  Ilaide  und  Garten  ä 20  M 

34  072 

8 

52,5 

Bemerkung.  Die  vorstehend  aufgeführten  Einheitspreise  sind  nach 
der  8chätzuug  ortskundiger  Sachverständiger  angesetzt  und  begreifen  in 
sich  aufser  dem  Wert  des  Landes  Entschädigungen  für  Inkonvenienzen 
aller  Art,  wie  Durchschneidungen,  Umwege,  ferner  Nutzungsentachidigung, 
Ankauf  von  Trennstücken  etc. 

Für  Leitung  des  Grunderwerbsgeschäftes,  für  Diäten  und  Reise- 
kosten des  Kommissars  und  der  Taxatoren,  für  Prozefskosten  etc.: 
Kilometer  ü 200  M 

10  500 

9 ■ 

62,5 

Für  Scblufsvermessung  und  Absteinung: 

Kilometer  k 100  M 

5250 

Zur  Abrundung 

Summa  Tit  I . . . 

487 

276000 

**)  Bezüglich  der  Anschlags-Titel  ist  das  8.  107  Gesagte  zu  beachten. 
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Poe.  Vordersnta. 


52,6 


134  800 


95  000 


52  500 


6°/t 


52,5 


52,5 


128 


Gegenstand. 

Tit  II.  Erdarbeiten. 

Für  Abräumen  des  Bahnterrains  und  Roden  von  Bäumen,  Busch- 
werk und  Hecken  sind  pro  lauf.  Kilometer  100  M.  in  Rechnung 
zu  stellen,  mithin 

Kilometer  k 100  M 

Nach  überschläglicher  Berechnung  sind  zur  Herstellung  des  Bahn- 
körpers 229  600  cbm  Boden  zu  bewegen.  Hiervon  sind 
cbm  Ackererde,  sandiger  Lehm,  Gerolle  und  geringe  Masse  leicht 
lösbaren  Felsens  zwischen  Bahnhof  Osnabrück  und  Dissen  zu 
lösen,  auf  durchschnittlich  400  m Enlfernuug  zu  transportieren, 
in  die  Dämme  zu  verbauen  und  die  Böschungen  zu  planieren  und 
abzudecken. 

Es  ist  hierfür  pro  cbm  in  Ansatz  zu  bringen: 

für  Lösen  und  Laden 0,45  M. 

„ Transport 0,40  „ 

„ Planieren  uud  Herstellung  der  Böschungen  0,10  „ 

* Vorhaltung  der  Geräte 0,05  „ 

also  pro  cbm  . . 1,00  M. 
cbm  Ackererde  und  Sandboden  zwischen  Station  Dissen  und  Brack- 
wede  zu  lösen,  auf  durchschnittlich  300  m Entfernung  zu  trans- 
portieren, in  die  Dämme  zu  verbauen,  die  Böschungen  zu  planie- 
ren und  abzu decken. 

Es  ist  hierfür  pro  cbm  in  Ansatz  zu  bringen : 

für  Lösen  und  Laden 0,20  M. 

„ Transport 0,36  „ 

„ Planieren  und  Herstellung  der  Böschungen  0,10  „ 

„ Vorhaltung  der  Geräte 0,04  „ 

mithin  pro  cbm  . . 0,70  M 
Für  Planieren  des  Bahnplanums: 

lauf  Meter  ä 0,10  M 

Für  Unvorhergesehenes  und  zur  Abrundung: 
der  unter  Tit  II  veranschlagten  Summe  von  211800  M.  . . . 

Summa  Tit.  II  . . 

Tit.  III.  Unterhaltung  während  der  Bauzeit. 

Bei  der  in  Aussicht  genommenen  einjährigen  Bauzeit  sind  für 
Unterhaltung  während  der  Bauzeit  800  M.  pro  Kilometer  zu  ver- 
anschlagen, mithin 

Kilometer  k 800  M 


Eins«  Inen. 

M. 


5 253 


134  800 


Summa  Tit  III  . . 

Tit  IV.  Einfriedigungen. 

Einfriedigungen  werden  nur  an  Weiden  und  an  einzelnen  Stellen 
erforderlich,  an  welchen  bestehende  Einfriedigungen  durch  die  Bahn 
anlage  zerstört  werden,  es  werden  hierzu  100  M.  pro  Kilometer 
durchschnittlich  genügen : 

Kilometer  k 100  M 


Summa  Tit  IV  . . 

Tit  V.  Wegeübergänge  und  Parallel wege. 

An  Wegeübergängen  im  Niveau  sind  herzustellen  nach  Ausweis 
des  Bauwerksverzeichnisses: 

Wegeübergänge  in  einer  Breite  von  3—5  m für  Kommunal-  und 
Feldwege.  Für  Chaussierung  derselben,  Befestigung  der  Rampen 
mit  Kies,  für  Anlage  von  Rampeudurchläaaen  sind  pro  Wege- 
übergang durchschnittlich  300  M.  in  Rechnung  zu  stellen,  mit- 
hin 128  Stück  k 300  M 

Zu  übertragen  . . . . 


66  500 


5 250 


1 1 20t) 


42  000 


223000 


42000 


5 250 


52» 


38  400 
38400 
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Gegenstand. 

Im 

Im 

Po*, 

Vordersatz. 

Einzelnen. 

M. 

(Jungen. 

M. 

j 

Übertrag  . . . 

38  400 

2 

13 

Cbausseeübergünge  von  8 bis  10  m Breite,  für  Chaussierung  der 

Übergangsstelle  und  der  Rampen  bei  einer  durchschnittlichen 
Länge  derselben  von  100  m,  ferner  für  Rampendurchlüsse  etc. 

pro  Übergang  1000  M.,  mithin  für  13  Stttck  ä 1000  M.  . . . 

13  000 

Ferner  sind: 

3 

9600 

qm  Parallelwege  und  Wegeverlegungen  herzustellen.  Für  Grund- 

erwerb,  Erdarbeiten  und  teilweise  Befestigung  ist  pro  qm  durch- 
schnittlich 0,80  M.  in  Rechnung  zu  stellen,  mithin  für  9500  qm 

Parallelwege  pro  qm  0,80  M 

7600 

Summa  Tit.  V .... 

59  000 

Tit.  VI.  Kleinere  Brocken  und  Durchlässe. 

(Nach  Ausweis  des  Bauwerksverzeichnisses.) 

1 

310 

lauf,  m 0,3  bis  0,5  m weite  Röhrendurchlässe  (39  Stück)  fertig  her- 

zustellen  inkl.  Lieferung  aller  Materialien  und  inkl.  aller  Neben- 
arbeiten pro  lauf,  m durchschnittlich  20  M.  Mithin  310  lauf,  m 
ä 20  M 

6 200 

Bemerkung.  Bei  der  Längenberechnung  wurde  für  jedes  Haupt 

mit  den  FlUgeln  1 m der  wirklichen  Durchlafcläuge  hinzu  gerechnet. 

2 

2 i 

Stück  offene  Durchlässe,  0,5  bis  1,0  m weit,  wie  oben,  pro  Stück 

400  M 

8800 

3 

70 

lauf,  m gewölbte  Durchlässe,  1 m weit  (6  Stück)  desgl.,  pro 

lauf,  m 80  M 

5 600 

4 

5 

Stück  offene  Durchlässe,  1,5  m weit,  desgl.,  pro  Stück  500  M. 

2500 

5 

2 

Stück  offene  Durchlässe,  2,0  m weit,  desgl.  pro  Stück  600  M. 

1200 

6 

33 

lauf,  m gewölbte  Durchlässe,  1,5  m weit,  (3  Stück  bei  Station  38,57 

und  522/23)  pro  lauf,  m 110  M 

3 630 

7 

31 

lauf,  m gewölbte  Durchlässe,  2,0  m weit,  (2  Stück)  bei  Station 

439/440  und  510,  pro  lauf,  m 180  M 

5 580 

9 

83 

lauf,  m gewölbte  Durchlässe,  2,5  m weit,  (7  Stüok)  bei  Station 

132,  135/6,  163,  269/70,  321/2,  423  und  456,  pro  lauf,  m 200  M. 

16  600 

9 

1 

offene  Durchfahrt  und  Durchlal's,  3 m weit,  mit  eisernem  Oberbau 

bei  Station  200/201  

3 000 

10 

1 

offener  Durchlaß,  2,5  m weit,  bei  Station  251 

700 

11 

10»/. 

der  veranschlagten  Summe  von  53  810  M.  für  Unvorhergesehenes 

und  zur  Abrundung  

5 190 

Summa  Tit.  VI  ...  . 

59  000 

Tit.  VII.  Gröfsere  Brücken. 

Eiserner  Oberbau  für  die  bestehende  im  Unterbau  2gleisig  aus- 
geführte Iiasebrücke  der  hannoverschen  Staatsbahn,  von  6 m 
Lichtweile : 

1 

60 

Ctr.  Schraiedeisen  ä 20  M 

1200 

2 

6 

Ctr.  Gufseisen  für  Auflager  ä 15  M 

76 

3 

24 

qm  Bedielung  ä 20  M 

480 

Bemerkung.  Ei  wird  angenommen,  dafs  die  hannoversche  Staatebabn 
bis  zur  Ausführung  ihres  2ten  Gleises  die  Benutzung  des  Terrains  und 
der  einen  BrQckenhälfle  für  die  Bahn  Osnabrück-Brack wede  gestattet. 

4 

1 

schiefe  Brücke  über  die  neue  Hase  mit  einer  Öffnung  von  10  m 

lichter  Weite  mit  eisernem  Oberbau,  für  welche  nach  überschläg- 
licher Berechnung  zu  veranschlagen  sind : 

70 

cbm  Kundamentaushub  k 1 M 

70 

102 

cbm  Mauerwerk  inkl.  Quader,  Bearbeitung  der  Sichtfliicbe  etc.  ä25  M. 

2 550 

152 

Ctr.  Schmiedeisen  für  den  Oberbau  ä 20  M 

3 040 

10 

Ctr.  Gufseisen  für  die  Auflager  ä 15  M 

150 

60 

qm  Bedielung  ä 20  M 

1 200 

Für  künstliche  Fundatiou,  Wasserschupfen  etc 

2990 

5 

10»/. 

der  vorstehenden  Summe  von  11  755  M.  für  Unvorhergesehenes  und 

zur  Abrundung  . 

1 245 

Summa  Tit.  VU  ... 

13  000 
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1 

Gegenstand. 

la 

Po«. 

Vordersatz. 

ftns*)ae&. 

M. 

lium. 

V. 

Tit.  VIII  u.  IX.  Tunnel  und  schiefe  Ebenen. 

Fehlen. 

Tit  X.  Oberbau. 

Für  den  Oberbau  der  Bahn  von  Osnabrück  nach  Brackwede 

sind  erforderlich: 

a.  an  einfachem  Gleise: 

62500 

lauf,  m durchgehendes  Ilanptgleise 

700 

„ n für  Bahnhof  Osnabrück 

430 

„ n „ Haltestelle  Oesede 

430 

„ , „ „ Wellendorf 

430 

430 

. „ . . Rothenfelde 

430 

„ „ „ „ Dissen 

430 

„ „ „ „ Ravensberg 

430 

„ . » , Halle 

430 

. » » » Steinhagen 

700 

„ „ „ Bahnhof  Brackwede 

67  340 

lauf,  m einfaches  Gleis,  wozu  pro  lauf,  m erforderlich  sind  : 

2 m Stahlschienen  k 26  kg  = 52  kg,  pro  1000  kg 

160  M.,  also  pro  m 8,32  M. 

Auf  eine  Schienenlänge  von  7,6  m kommen  8 impräg- 
nierte Schwellen  ä 3 M.,  mithin  pro  lauf,  m Gleis  3,20  „ 

4 Laschen  k 3,3  kg  k 0,2  M.  = 2,64  M.  auf  7,5  m 

Gleis,  mithin  pro  lauf,  m 0,35  „ 

8 Laschenbolzen  ä 0,84  kg  k 0,25  M.,  also  pro  lauf,  m 

Gleis 0.22  „ 

32  Hacknägel  k 0,255  kg  = 8,16  kg,  pro  1000  kg 

205  M.,  mithin  pro  lauf,  m Gleis 0,22  „ 

1,2  cbm  Kies  oder  granulierte  Schlacke,  pro  cbm  inkl. 

Transport  3 M , mithin  pro  lauf,  m Gleis  . . 3,60  „ 

1 m Gleis  legen,  richten,  stopfen  etc 0,80  , 

Für  Transport  der  Materialien  auf  der  Strecke,  Be- 
schaffung der  Geräte  etc.  und  zur  Abrundung  . 1,09  „ 

Summa  pro  lauf,  m Oberbau  . . 18,00  M. 

Mithin  kosten: 

1 

67  340 

lauf,  m Gleis  ä 18  M 

1032  120 

b.  Weichen. 

Es  sind  auf  den  verschiedenen  Haltestellen  46  Weichen  notwendig. 

Es  sollen  dieselben  als  einfache  Schleppweichen  ausgeführt  werden, 
so  dafs  besondere  Zungen  nicht  notwendig  werden.  Weichengleise 

sind  bereits  eingerechnet,  es  bleiben  mithin  nur  noch  zu  veran- 
schlagen für  jede  Weiche : 

1 Weichenbock  nebst  Zug-  und  Signalstange  ....  60  M. 

1 Signallateme  20  „ 

1 Hartgu  fsh  erzstück 70  „ 

1 Garnitur  dazu 40  „ 

2 Zwangschienen  k 22,5  M 45  „ 

2 Bockschwellen  ä 4,5  M 9 „ 

Für  das  Legen  einer  Weiche 30  „ 

Mithin  für  1 Weiche  in  Summ»  . . 274  M. 

2 

46 

Stück  Weichen  i 274  M 

12  604 

3 

Aufnordem  sind  für  die  Verbindung  mit  den  Gleisen  der  hannover- 

sehen  Staatsbahn  in  Osnabrück  und  der  Köln-Mindener  Bahn  in 

Brackwede  noch  4 Zungenweichen  erforderlich,  für  welche  pro 
Stück  1200  M.  auszuwerfen  sind,  mithin  4 k 1200  M 

4 800 

4 

Für  Unvorhergesehenes  und  zur  Abrondung  3*/o  der  vorstehenden 

Summen 

30476 

Summa  Tit.  X . . . 

10800« 

1 


1 
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ozjö 

10 

52,5 


Gegenstand. 

Tit.  XI.  Signale  und  Wärterbuden  etc. 

Optische  Strcckeusignale  und  Wärterbuden  sind  nicht  erforderlich. 
Die  Kosten  der  elektrischen  Telegraphenleitung  betragen: 

km  Drahtleitung  ä 200  M 

Für  Einrichtung  von  Morseschen  Sprechapparaten  mit  allem 
Zubehör : 

Stück  ä 450  M 

Meilen-  und  Abteilungszeichen  für 

Kilometer  k 50  M 

Für  Unvorhergesehenes  und  zur  Abrundung 

Summa  Tit.  XI  ...  . 


Im 

Einzelnen. 

M. 


Im 

Ganzen. 

M. 


10500 


4500 


2 «25 
375 


13000 


1 

8 


3 


8 


7 


Tit.  XU.  Bahnhöfe  und  Haltestellen. 

Für  die  erste  Anlage  sollen  die  Hallestellen  nur  mit  dem  aller- 
notwendigsten ausgestattet  werden ; doch  werden  überall  ein  Burean- 
raum,  ein  Wartcraum  nnd  ein  Raum  für  Stückgüter,  sowie  Retiraden 
etc.  notwendig,  die  sehr  einfach  herzurichten  sind. 

Für  die  Stationen  Osnabrück  and  ßrackwede  wird  außerdem  ein 
Lokomotivschuppen,  eine  Wasserstation,  eine  Kohlenladebühne,  so- 
wie eine  kleine  Werkstätte,  für  die  Haltestelle  Dissen  eine  Wasser- 
station erforderlich. 

Die  Stationen  Osnabrück  nnd  Brackwcde  erfordern  demnach: 


1 Stationsgebäude  mit  ßüterraum  in  Fachwerk  auszuführen  7500  M. 


Für  Retiraden,  Brunnen,  Möbel,  Kiesperron  etc.  . . . 5000  „ 

1 Vichrampe . 500  „ 

1 Schuppen  für  2 Tcndcrlokomotiven  mit  Löschgrnbe  und 

Kohlenrampe  5000  „ 

Für  eine  kleine  Reparaturwerkstätte  mit  Ausrüstung  . . 4500  „ 

1 Wasserstation  mit  einfacher  Einrichtung 4000  „ 

Für  Befestigung  der  Ladeplätze  und  Zufuhrwege  . . . 3000  „ 
Stationen 5 29500  M. 

Die  Haltestelle  Dissen  erfordert  : 


59000 


1 Stationsgebäude  wie  oben 7500  M. 

Für  Retiraden  etc. 5000  „ 

1 Viehrampe 500  „ 

Befestigung  der  Ladeplätze  und  Zufuhrwege  ....  3000  „ 

1 Wasserstation  mit  einfacher  Einrichtung 4000  „ 

Die  Haltestellen  Oesede,  Wellendorf,  Hilter,  Rothenfelde,  Ravens- 
berg, Halle  und  Steinhagen  erfordern  jede: 

1 Stationsgebäude  7500  M. 

Für  Retiraden  etc 5000  „ 

1 Viehrampe 500  „ 

Befestigung  der  Ladeplätze  etc • . 3000  „ 

Haltestellen  ä 10000  M. 


Summa  Tit.  XII  . . . 


20000 


112  000 


191000 


2400 


Tit.  XIII.  Anfserordentliche  Anlagen. 

Nach  überschläglicher  Berechnung  sind  bei  Ausführung  der  Hase- 
korrektion  bei  Osnabrück  Station  110/ 111  im  ganzen  2400  cbm 
Boden  zu  gewinnen  und  damit  das  alte  Bett  ausznfüllen,  wofür  cin- 
schliefslich  Vorhaltung  der  (leräte,  Regulierung  der  Böschungen, 
Wasserschöpfen  und  sämtlicher  übrigeu  Kosten  pro  cbm  1,25  M. 
zu  veranschlagen  sind. 

cbm  ä 1,26  M 

Summa  Tit.  Xlll  . . . 


3 000 


300Q 
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: 

Im 

la 

Po*.j  Vordenati. 

Gegenstand. 

Kiiuelnen. 

U. 

Guwa. 

M. 

Tit.  XIV.  Betriebsmittel. 

Es  wird  angenommen,  dafs  täglich  2 kombinierte  Züge  in  jeder 
Richtung  fahren  werden. 

Dazu  sind  als  erforderlich  anzusehen: 

i 

4 

Tender lokomotiven  von  200—250  Pferdekräften,  pro  Stück  30  000  M. 

120  000 

a 

8 

Personenwagen  II.  und  III.  Klasse  mit  je  40  Sitzplätzen  ä 6Ö00  M 

52  000 

3 

2 

Gepäckwagen  ä 6000  M 

12  000 

4 

18 

bedeckte  Güterwagen  ä 3000  M 

36  000 

5 

40 

offene  Güterwagen  ä 2500  M 

100  000 

6 

14 

Bremsvorrichtungen  ä 400  M 

5600 

7 

2 

Bahnmeisterwagen  ä 450  M 

900 

8 

Für  Lokomotivlaternen  etc. 

2 300 

9 

Für  Reservestücke  von  Achsen  und  Rädern 

3000 

Summa  Tit  XIV  . . . 

331  S00 

Tit  XV.  Verwaltungskosten. 

1 

Für  generelle  Vorarbeiten 

7 500 

a 

Für  specielle  Vorarbeiten,  Anfertigung  der  Grunderwerbskarten,  des 

speciellen  Projektes  und  der  Special-Kostenanschläge  .... 

35  000 

3 

Für  Bauleitung  und  Aufsicht,  Beschaffung  von  Bureau-Utensilien 

aller  Art,  für  Bureaumiete,  Bureaubedienung,  Botenlöhne  etc.  . 

47  500 

Summa  Tit.  XV  ...  . 

90000 

Tit.  XVI.  Insgemein. 

l 

Für  iiuveranscblagt  gebliebene  Gegenstände,  unvorhergesehene  Fälle 
aller  Art,  für  Kosten  der  Krankenpflege,  für  Gratifikationen  an 
Baubeamte,  für  Resenestücke  an  Geräten  und  Materialien,  für 

Rückzahlung  an  die  Vorcomitös  für  gehabte  Auslagen  etc.  und 
zur  Abrtwdung 

2% 

der  vorstehenden  Summen  von  2 391 050  M.  rot 

47  950 

Summa  Tit  XVI  . . . 

47  950 

Tit.  XVII.  Zinsen  wahrend  der  Bauzeit 

l 

An  Bauzinsen  sind  unter  Annahme  einer  einjährigen  Bauzeit  in  An- 

schlag  zu  bringen: 

8 7.7. 

der  vorstehenden  Summen  von  2 439  000  M.  rot 

61000 

Summa  Tit  XVII  . . . 

1 

61000 

Wiederholung. 

Tit  I.  Für  Grunderwerb 276  000 

II.  „ Erdarbeiten 223  000 

III.  „ Unterhaltung  der  Hahn  während  der  Bauzeit  . . 42  000 

IV.  „ Einfriedigungen 5 250 

V.  „ Wegeübergänge  und  Parallelwege  59  000 

VI.  „ Durchlässe  und  kleinere  Brücken 59  000 

VII.  „ Gröfsere  Brücken 13  000 

VIII.  „ Tunnels  — 

IX.  „ Schiefe  Ebenen — 

X.  „ Oberbau  1080000 

XI.  „ Signale  und  Wärterbuden  etc 18000 

XII.  „ Bahnhöfe 191000 

XIII.  „ Aufserordentliche  Anlagen 3 000 

XIV.  „ Betriebsmittel 331  800 

XV.  „ Verwaltungskosten 90  000 

XVI.  „ Insgemein 47950 

XVII.  „ Zinsen  während  der  Bauzeit . 61  OOP 

Gesamtsumme  . . 2 500000 

somit  pro  Kilometer  rot  47  600  M. 
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C.  Specielle  Vorarbeiten. 

§ 15.  Anfertigung  von  Jlorizontalkurrenpläncn  (Mafsstab  1:2500). 

Der  Zweck  der  speeicllen  Vorarbeiten  besteht  darin,  die  günstigste  Lage  der 
durch  die  generellen  Vorarbeiten  in  engeren  Grenzen  fcstgelegten  Linie  genau  zu  er- 
mitteln und  diese  Dir  die  Bauausführung  vorzubereiten. 

Es  erfordert  dies  eine  teilweise  Wiederholung  der  in  den  vorhergehenden  Para- 
graphen beschriebenen  Arbeiten,  wobei  allerdings  eine  gröfsere  Genauigkeit  notwendig 
wird,  welche  zum  Teil  die  Anwendung  anderer  Methoden  und  Instrumente  erforder- 
lich macht. 

Die  nächste  Aufgabe  der  speciellen  Vorarbeiten  besteht  in  der  Anfertigung  von 
genaueren  Horizontalkurvenplänen.  Während  bei  den  generellen  Vorarbeiten  fttr  diese 
im  allgemeinen  ein  Mafsstab  von  1:10000  ausreichtc,  ist  hier  ein  solcher  von  1:2500 
notwendig  und  sind  die  Horizontalkurven  in  der  Kegel  in  Abständen  von  1 bis  2,  aus- 
nahmsweise, an  sehr  steilen  Hängen,  von  höchstens  5 m cinzutragen.  Ein  Mafsstab  von 
1 : 2500  ist  allerdings  in  den  meisten  Fällen  selbst  fttr  Bpeeiellc  Vorarbeiten  genügend 
und  wird  man  nur  selten  in  die  Lage  kommen,  einzelne  Teile  einer  Linie  in  einem 
gröfseren  Mafsstabe  von  1:1000  oder  gar  1:500  auftragen  zu  mttssen. 

In  neuerer  Zeit  hat  man  wohl  allgemeiner  den  grofsen  Wert  der  Horizontalkurven- 
pläne zu  würdigen  gelernt  und  sich  bemüht,  die  Aufnahmemethoden  wie  die  erforder- 
lichen Instrumente  zu  vervollkommnen.  Bei  allen  diesen  Methoden  werden,  wie  bei  den 
generellen  Vorarbeiten  schon  erwähnt  wurde,  alle  für  die  Darstellung  des  Terrains  wich- 
tigen Punkte  nach  Lage  und  Höhe  bestimmt,  in  die  Karten  eingetragen  und  aus  den- 
selben die  Horizontalkurven  konstruiert  Die  vereinzelt  noch  vorkommende  Methode, 
die  Ilorizontalknrven  im  Felde  mit  dem  Nivellierinstrumente  direkt  aufzusuchen,  abzu- 
pflücken und  dann  die  einzelnen  Punkte  derselben  ihrer  Lage  nach  aufzunehmen,  ist 
aufserordentlich  weitläufig  und  nicht  zu  empfehlen. 

In  Folgendem  sollen  die  verschiedenen  Aufnahmemethoden  eingehend  besprochen 
. werden  und  zwar: 

1.  Aufnahme  mit  Querprofilen  von  Polygonlinien  aus; 

2.  Aufnahme  mit  Hülfe  von  distanzmessenden  Universalinstrumenten. 

1.  Aufnahme  der  Horizontalkurvenpläne  mittels  Querprofilen  von  Polygonlinien  ans. 

Das  Wesen  dieser  Methode  besteht  in  dem  Messen  nnd  Nivellieren  eines  Systems 
von  Linien,  mit  denen  man  das  aufznnehmende  Terrain  überzieht.  Im  allgemeinen  wird 
dasselbe  durch  einen  Hauptpolygonzng  und  durch  quer  auf  denselben,  meistens  recht- 
winklig gerichtete  Linien  (Querprofilc)  gebildet. 

a.  Polygonzug.  Den  Polygonzug  steckt  man  im  Felde  in  langen  geraden  Linien, 
möglichst  im  Anschlüsse  an  die  generell  festgestelltc  Linie  aus.  In  coupicrtem  Terrain 
wird  dabei  die  Benutzung  eines  Instruments  notwendig,  während  in  der  Ebene  bei  einiger 
Übung  ein  einfacher  Feldstecher  ausreicht.  Für  die  Längenmessungen  sind  im  ersteren 
Falle  5 m lange  Stäbe,  in  letzterem  ein  etwa  20  m langes  Stahlband  zu  empfehlen.“) 
Die  Stationierung  des  Polygons  wird  in  Stationslängen  von  100  m und  Unterabteilungen 
von  50  m mit  kleinen,  bis  zur  Terrainoberfläche  einzuschlagenden  Pfählen  vorgenommen, 

*')  Über  die  Genauigkeit  und  die  erforderliche  Zeit  der  Längenraeasungen  mit  diesen  beiden  Haifamitteln 
siehe  die  Aufsätze  ron  Börsch,  Jordan,  Schoder,  Koch  und  Vorländer  in  der  Zeitschr.  f.  Vermeasungs- 
weaen.  Jabrg.  1873,  S.  185—21  1,  8.  344—363.  Jahrg.  1872,  8.  35  und  Jahrg.  1874,  S.  285  — 299. 
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denen  ein  zweiter  Pfahl  (Numrnerpfabl)  beigesteckt  wird,  auf  welchem  die  laufende 
Nummer  der  Station  mit  Zimmcrmamisblci  zu  notieren  ist,  und  zwar  geschieht  diese 
Stationierung  zwcckmäfsig  in  fortlaufender  Reihenfolge  auch  Uber  die  Winkelpunkte  hin- 
weg. In  gleicher  Weise  werden  aufscr  den  Stationen  des  Polygons  auch  diejenigen 
Punkte  markiert,  welche  zur  Aufnahme  der  Querprofile  geeignet  erscheinen.  Auf  den 
Nuinmcrpfahlcn  derselben  ist  die  vorhergehende  Stationsnummer  und  die  Eutfernung  des 
Zwischenpunktes  derselben  zu  bemerken,  z.  B.  15  + 45,7.  Die  von  verschiedenen  Seiten 
in  Vorschlag  gebrachte  Bezeichnung  durch  Buchstaben  halten 
die  Verfasser  nicht  für  praktisch,  da  die  genaue  Lage  der 
Punkte  zweifelhaft  bleibt  und  man  bei  Bezugnahme  auf  die- 
selben genötigt  ist,  die  Stationierungsmanuale  zu  Rate  zu  zie- 
hen, während  man  bei  der  angegebenen  Bezeichnung  durch 
Nummern  jederzeit  sowohl  im  Felde,  als  auch  in  den  verschie- 
denen Manualen  ohne  weiteres  Uber  die  genaue  Lage  eines 
Punktes  orientiert  ist. 

Die  wichtigsten  Punkte  eines  Polygonzuges  sind  dessen 
Winkclpunkte,  auf  deren  sichere  Fixierung  daher  auch  ein  be- 
sonderer Wert  zu  legen  ist.  Man  benutzt  zur  Bezeichnung  dersel- 
ben gewöhnlich  stärkere  Pfähle  (0,6  m lang  und  */»  cm  stark,  die 
man  nufserdem  noch  auf  Grenzsteine,  Ilausecken  oder  sonstige 
feste  Punkte  genau  einmifst,  um  jederzeit  die  Polygonseiten 
wieder  herstellcn  zu  können.")  Aufser  der  gewöhnlichen  Sta- 
tionsbezeiehnung  erhalten  die  Winkelpunkte  des  Polygons  eine 
fortlaufende  Nummerierung  in  römischen  Ziffern.  Gleichzeitig 
mit  der  Stationierung  sind  alle  Schnittpunkte  der  Tcrrainlinicn 
in  dem  Polygonzuge  einzumessen  und  diese  in  eine  besondere 
Skizze  im  Manuale  (siehe  Fig.  30)  oder  direkt  in  eine  Kopie 
vorhandener  Fcldmarkskarten  einzutragen. 

Wenn  gute  Katasterkarten  oder  noch  besser  Verkoppe- 
lungspläne zu  Gebote  stehen,  dann  genügen  diese  Einmessungen 
in  dem  Polygonzuge,  die  man  allenfalls  durch  einige  Seiten- 
messungen ergänzt,  welche  eventuell  bei  der  Aufnahme  der 
Querprofile  A'orgenommen  werden,  um  diese  Karten  an  die- 
selben anschliefsen  zu  können,  und  sind  weitere  Aufnahmen 
des  Terrains  überflüssig.  Für  den  Fall,  dafs  brauchbare  Karten  nicht  bereits  vorhan- 
den sind  und  daher  eine  Aufnahme  des  Terrains  erforderlich  wird,  thut  man  gut, 
diese  Arbeit  von  der  der  Höhenaufnahme  ganz  zu  trennen.  Wir  verweisen  in  Bezug 
auf  die  Ausführung  derselben  auf  die  weiter  unten,  bei  der  Besprechung  der  Aufnahme 
der  Grunderwerbskarten,  gegebene  Anleitung  mit  dem  Bemerken,  dafs  cs  hier  nicht  auf 

4*)  Sehr  zweckmäßig  werden  die  Winkel-  und  andere  Pankte  im  Felde,  deren  spätere  WiederaufÖndnng 
in  unverrückter  Lage  besonders  wichtig  ist,  auch  durch  Drainröhren  festgelegt.  Man  bohrt  an  dem  Ende  an  der 
fraglichen  8telle  ein  Loch  mit  einem  Erdbohrer,  in  welches  man  eine  Drainröhre  so  tief  hineinsteckt,  dafs  der 
Kopf  derselben  circa  30  cm  unter  Terrain  liegt.  Die  Lage  derselben  wird  im  Manuale  eventuell  durch  eint 
Situationsskizze  bemerkt.  Es  bietet  diea  Verfahren  den  grofsen  Vorteil,  dafs  die  nicht  sichtbaren  Drainröhren 
unangetastet  bleiben,  auch  wegen  der  tiefen  Lage  beim  Pflügen  nicht  getroffen  werden.  Will  man  spater  bei  Neu- 
Absteckungen  den  Punkt  benutzen,  so  sind  die  Drainröbren  leicht  frei  gegraben  und  dienen  daun  direkt  anr  Auf- 
nahme der  PiquetaUbe. 


Fig.  30. 
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Eigcnturosgrenzcn,  sondern  lediglich  auf  die  Lage  der  Wege,  Flüsse,  Knltnrgrenzcn,  Ge- 
bäude etc.  ankommt.  — Ebenso  soll  an  dieser  Stelle  nicht  weiter  auf  die  Winkelniessung 
und  die  Berechnung  des  Polygons  eingegangen  werden,  da  dieselbe  gleichfalls  in  ein- 
gehender Weise  bei  der  Parzellaranfnahmc  besprochen  ist. 

Der  Stationierung  folgt  das  Nivellement  des  abgestcekten  Polygonzuges.  Das- 
selbe ist  fUr  die  meisten  preufsischen  Bahnen  auf  den  Nullpunkt  des  Amsterdamer  Pegels 
zu  beziehen  und  wird  an  Punkte  angebunden,  welche,  ihrer  Höhe  nach,  genau  bekannt 
sind.  Bei  dem  Nivellement  werden  alle  in  dem  Polygonzuge  markierten  Punkte  und 
auf8erdcm  noch,  zur  Fixierung  des  Nivellements,  eine  grüfsere  Anzahl  leicht  erreichbarer 
und  unveränderlicher  Punkte,  wie  Grenzsteine,  Cbausscesteine,  feste  Punkte  an  Brücken 
und  Durchlässen  etc.  als  Fixpunkte  eingewogen.  Ebenso  nivelliert  man,  zur  Kontrole 
der  Arbeit,  alle  durch  die  generellen  Vorarbeiten  ihrer  Höhe  nach  genau  bekannt  ge- 
wordenen Punkte  ein.  Dabei  ist  die  Benutzung  mehrerer  Latten  sehr  zu  empfehlen, 
da  die  zur  Notierung  einer  abgelescnen  Visnr  erforderliche  Zeit  weit  geringer  ist,  als 
die,  welche  ein  Lattenträger  gebraucht,  sich  von  einem  Standpunkte  zn  einem  neuen  zu 
begeben.  Es  gilt  dies  selbstverständlich  für  alle  nivcllitischen  Arbeiten. 

Die  Ausführung  nnd  mehr  noch  die  Berechnung  des  Nivellements  wird  wesentlich 
dnreh  Benutzung  eines  zwcckmäfsig  eingerichteten  Manuals  erleichtert.  In  der  Praxis 
haben  sich  zwei  verschiedene  Formulare  für  dasselbe  eingebürgert,  welche  beide  zu 
empfehlen  sind.  Wir  lassen  die  Formulnrc  anf  umstehender  Seite  folgen. 

Der  Gebrauch  beider  Formulare  erhellt  aus  der  Bezeichnung  der  in  den  Spalten 
eingetragenen  Beispiele.  Bei  Formular  I ist  die  Berechnung  der  Höhen  von  Zwischen- 
punkten leichter  als  bei  Formular  II  ausznfllhrcn,  weil  dabei  einfach  die  Lattenablesung 
direkt  von  der  Höhe  des  Instrumcnthorizontes  abzuziehen  ist,  während  bei  Formular  II 
hierzu  zwei  Operationen  erforderlich  sind:  die  Subtraktion  zweier  aufeinanderfolgender 
Lattenablesnngen  und  die  Addition  resp.  Subtraktion  dieser  Zahl  von  der  vorhergehenden 
Terrainordinate.  Ein  Vorteil  des  Formulars  II  besteht  dagegen  darin,  dafs  durch  die 
am  Ende  jeder  Seite  vorzunchmendc  Kontrolrecbnung  die  sämtlichen,  berechneten 
Höhen  kontroliert  werden,  während  bei  Formular  I dies  nur  bei  den  Ordinatcn  der 
Umstellungspunkte,  nicht  aber  bei  jenen  der  Zwischenpunkte  der  Fall  ist. 

Empfehlenswert  für  beide  Formulare  ist  es,  alle  Punkte,  welche  von  einer  Auf- 
stellung aus  aufgenommen  werden,  durch  einen  horizontalen  Strich  von  einander  zn 
trennen,  weil  nicht  immer  die  Vorwiirtsablesung  auch  die  letzte  Ablesung  der  Aufstellung 
ist,  und  dann  leicht  Irrtümer  entstehen  können. 

b.  Querprofilc.  Die  Querprofile  werden  in  der  Regel  rechtwinklig  zu  der  Poly- 
gonlinic  mit  einem  Winkclkopfe,  Winkelkrcuze,  Winkelspiegcl,  Prismenkreuze  etc.  abge- 
setzt. Nur  in  einzelnen  Fällen  kann  es  zwcckmäfsig  sein,  dieselben  etwa  dem  Zuge 
der  Wege,  Bäche,  Gräben  etc.  entlang  unter  einem  anderen  Winkel  gegen  die  Polygon- 
linic  abzustceken,  in  welchen  Fällen  die  betreffenden  Winkel  mit  einem  einfachen  Winkcl- 
instrument  oder  mittels  Dreiecksmessung  zu  ermitteln  nnd  in  die  Manuale  einzutragen  sind. 

Bei  sorgfältiger  Arbeit  können  die  Querprofile  bis  auf  200  m nach  jeder  Seite 
der  Standlinie  ausgedehnt  werden,  ohne  dafs  die  Genauigkeit  der  Arbeit  darunter  leidet. 
Sind  indes  noch  greisere  Längen  erforderlich,  dann  empfiehlt  es  sieb,  ein  zweites  dem 
crstcren  paralleles  Polygon  als  Basis  für  die  längeren  Profile  auszustceken,  zu  stationieren, 
zn  nivellieren  und  mit  dem  ersteren  durch  ein  Dreiecksnetz  fest  zu  verbinden.  Man 
thut  in  solchen  Fällen  gut,  die  Schnittpunkte  der  Querprofile  in  beiden  Linien  einzu- 
messen, um  damit  für  die  Messung  eine  einfache  Kontrole  zu  erhalten. 
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Ein  besonderes  Abpflücken  der  Querprofilc  ist  meistens  nicht  erforderlich,  weil 
gleich  beim  Messen  derselben  die  nötigen  Hüben  bestimmt  werden  können. 

Dies  geschieht  auf  verschiedene  Weise: 

1.  Mit  dem  gewöhnlichen  Nivellierinstrumente.  Die  Anwendung  des  Nivel- 
lierinstruments zur  Aufnahme  von  Querprofilen  empfiehlt  sich  fllr  flaches  oder  mäfsig 
ansteigendes  Terrain,  welches  gestattet,  mehrere  Punkte  von  einer  Aufstellung  des  In- 
struments aus  einwiegen  zu  können.  Zu  diesem  Zwecke  nivelliert  man  gleichzeitig  meh- 
rere Profile,  wobei  in  jeder  Aufstellung  passend  gelegene  feste  Punkte  eingewogen  wer- 
den, welche  man  zur  Kontrole  der  Richtigkeit  der  Messung  bei  dem  Nivellement  der 
anschliefsenden  Profilgruppe  wieder  mit  anvisiert  Auf  jedem  einzelnen,  mit  Piquetstäben 
ausgesteckten  Profile  nimmt  ein  geübter  Mefsgchülfe  während  des  Nivellements  die 
Längenmessungen  vor  und  ruft  dem  Nivellierenden  dio  Entfernung  der  einzelnen  einzu- 
messenden Hobenpunkte  von  der  Polygonlinie  ab  zu.  Die  cinzunivellierenden  Punkte 
beschränken  sich  im  wesentlichen  auf  die  Brechpunkte  des  Terrains,  wobei  allerdings 
einzelne  für  das  Nivellement  interessante  Höhen,  wie  Wegekronen,  Wasserläufe  etc.  selbst- 
verständlich zu  berücksichtigen  sind.  Ebenso  wird  man  nicht  unterlassen,  die  Schnitt- 
punkte einzelner  für  die  Situation  wichtiger  Linien  iu  den  Profilen  einmessen  zu  lassen, 
um  ohne  besonderen  Zeitaufwand  schätzenswerte  Anhaltepunkte  fllr  das  Übertragen  der 
Situation  aus  den  vorhandenen  Karten  zu  gewinnen.  Das  Manual  wird  bei  diesen 
Arbeiten  im  allgemeinen  in  gleicher  Weise,  wie  bei  dem  Nivellement  des  Polygonzuges 
geführt,  jedoch  müssen  die  Beobachtungen  fllr  jedes  Querprofil  getrennt  geführt  werden, 
sodafc  eine  volle  Übersichtlichkeit  im  Manuale  gewahrt  bleibt  und  jedes  Profil  flir  sich 
abgeschlossen  berechnet  werden  kann. 


Nivellements-Manuale. 

Formular  I.  Formular  II. 


No. 

l.attenahleMinff : 

Höhe 

No. 

Lattenablesuni:: 

Terrain 

Höhe 

der 

a 

• 

der 

der 

Bemerkungen. 

der 

Ü 

• 

► » 

if 

der 

Bemerkungen. 

Station. 

?■; 

S 

VUur. 

Station. 

Station. 

r; 

5 

i 

e 

Station. 

FP 

2,63 

142,95 

140,32 

r.  r.  No.  1». 

FP 

2,63 

140,32 

F.  P.  No.  1». 

3 

3,15 

139,80 

3 

3,15 

0,52 

139,80 

3 + 50,0 

3,27 

189,68 

3 + 60,0 

3,27 

0,12 

139,68 

3 + 55,5 

3,20 

139,75 

Mitte  des  Weifen. 

3 + 55,5 

3,20 

0,07 

139,75 

Mitte  de«  Wege-. 

3+  61,0 

3,30 

139,65 

3 + 61,0 

3,30 

0,10 

139,65 

4 

1,85 

141,10 

4 

1,85 

1,45 

141,10 

4 + 50,0 

1,93 

141,02 

4 + 50,0 

1,93 

0,08 

141,02 

4 + 50,0 

1,26 

142,27 

4 + 50,0 

1,25 

5 

2,62 

139,65 

5 

2,62 

1,37 

139,65 

5 + 50,0 

1,41 

140, HO 

5 + 50,0 

1,41 

1,21 

140,86 

:i,hk 

3,34 

Richtigkeit  der 

3,88 

3,34 

2,73 

2,19 

Rirhtiifkeit  der 

Rechnung : 

Rechnung: 

1 40,1«  + 0^.4  — 

140,3*  + OM  = 

Steigen  0,64 

I40.HC 

Steigen  0,64 

St,  0,54 

I40.Ü6 

2.  Aufnahme  der  Querprofile  mit  der  Setzlatte.  Bei  steil  abfallendem 
Terrain  wird  der  Gebrauch  des  Nivellierinstrumentes,  wegen  der  daun  notwendigen  häu- 
figen Umstellungen  desselben,  zeitraubend  und  unzwcckmäfsig.  Hier  wendet  man  besser 
die  Setzlatte  an,  welcher  man  zu  diesem  Zwecke  passend  eine  Länge  von  circa  4 m 
gibt.  In  Eig.  1,  Taf.  VIII  ist  eine  solche  Aufnahme  dargestellt,  welche  auch  als  Norm 
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für  die  Führung  des  Manuals  dient.  Mau  kauu  iudes  dazu  auch  die  Nivellementsformu- 
lare  (S.  158)  benutzen. 

3.  Querprofilaufnahrae  mit  dem  Pendelspiegel.  Ein  wegen  seiner  einfachen 
Handhabung  sehr  geeignetes  Instrument  fllr  die  Aufnahme  von  Profilen  ist  der  vom  Bau- 
meister Meydenbauer  erfundene  Pendelspiegel. ”) 

Die  Konstruktion  desselben  beruht  auf  dem  physikalischen  Satze:  Wenn  man  in 
einem  vertikal  stehenden  Planspiegel  das  Bild  seiner  eigenen  Pupille  sieht,  so  ist  die 
durch  die  Pupille  und  das  Bild  derselben  bestimmte  Linie  rechtwinklig  zum  Spiegel, 
mithin  horizontal.  Der  Spiegel  wird  nun  durch  ein  Pendel  in  der  senkrechten  Lage 
erhalten  und  ist  so  eingerichtet,  dafs  man  an  dem  Bilde  der  Pupille  des  eigenen  Auges 
vorbei  auf  einer  in  kurzer  Entfernung  aufgestelltcn,  in  Dccimctcr  geteilten  Latte  die 
Höheuzahlen  genau  wie  beim  Nivellierinstrument  abliest,  wobei  man  gleichzeitig  die 
Instrumenthöhc  an  einem  in  Centimcter  geteilten  Stabe  ermittelt,  an  welchem  der  Pen- 
delspiegel verschiebbar  angebracht  ist.  Die  Entfernuug  der  Latte  vom  Instrument  wird 
durch  eine  20  m lange,  gut  gearbeitete  und  besonders  präparierte  Draht-Hanfschnur, 
welche  durch  daran  befestigte  Ringe  in  Längen  von  0,5  m eingeteilt  ist,  gemessen. 

Als  passendes  Manual  fllr  diese  Messungen  empfehlen  sich  die  S.  158  gegebenen 
Formulare  fUr  gewöhnliche  Nivellements.  Die  Ablesung  vom  Stabe  wird  dabei  als  Rüek- 
wärtsvisur,  die  an  der  Latte  als  Zwischenpunkt  resp.  Vorwärtsvisur  notiert.  Die  Rech- 
nung bleibt  dieselbe,  wie  bei  dem  gewöhnlichen  Nivellement.  Selbstverständlich  dürfen 
Ablesungen  für  Zwischenpunkte  nur  dann  notiert  werden,  wenn  die  Instrumenthöhe  nicht 
geändert  ist,  und  glauben  die  Verfasser,  abweichend  von  der  im  genannten  Aufsatze 
gegebenen  Anweisung,  aus  diesem  Grunde  empfehlen  zu  müssen,  dafs  nicht  die  Iustru- 
meuthöhe  bei  jeder  Ablesung  so  weit  verschoben  werde,  bis  man  einen  Decimeterstrich 
neben  dem  Bilde  der  Pupille  im  Spiegel  sieht,  sondern  dafs  man  das  Instrument,  wäh- 
rend einer  Aufstellung  für  alle  von  dieser  aus  zu  machenden  Ablesungen,  in  derselben 
Höhe  lüfst  und  auf  der  Latte,  wie  bei  einem  Nivellierinstrument,  abliest.  Zu  diesem 
Zwecke  würde  es  allerdings  gut  sein,  auf  der  Latte  auch  noch  die  halben  Decimeter 
durch  einen  kürzeren  Strich  zu  markieren,  was  bei  den  zu  dem  fraglichen  Instrumente 
gelieferten  Latten  bis  jetzt  nicht  der  Fall  ist. 

Mit  diesem  Instrumente  geht  die  Arbeit  bei  einiger  Übung  ganz  aufserordentlich 
rasch  von  statten,  und  ist  die  damit  zu  erzielende  Genauigkeit  der  Höhenmessung,  welche 
Meydenbauer  auf  '/.«o  bis  '/««  angibt,  für  derartige  Arbeiten  vollständig  ausreichend. 
Das  Nähere  Uber  die  Justierung  des  Instruments  etc.  gibt  der  angeführte  Aufsatz. 

Die  vorstehend  beschriebene  Terrainaufnahme  mit  Querprofilen  ist  die  älteste  und 
primitivste,  jedoch  in  wenig  coupiertem  Terrain,  in  welchem  mit  dem  Nivellierinstrument 
ohne  viele  Umstellungen  grofse  Strecken  aufgenommen  werden  können,  wohl  noch  em- 
pfehlenswert und  im  dicht  belaubten  Walde  überhaupt  die  einzig  mögliche.  Im  allge- 
meinen erfordert  diese  Methode  den  grüfsten  Arbeite-  und  Zeitaufwand,  weil  man  dabei 
zur  Bestimmung  der  Lage  und  Höhe  der  für  die  Einzeichnung  der  Horizontalkurven 
wichtigen  Terrainpunkte  stets  eine  grofse  Anzahl  überflüssiger  Nebenpunkte  mit  auf- 
nehmen und  berechnen  mufs,  was  bei  den  unten  beschriebenen  Methoden,  bei  denen 
nur  solche  Punkte  bestimmt  werden,  welche  für  die  Terrainbildung  oder  die  Situation 
wichtig  sind,  nicht  erforderlich  ist.  Trotzdem  wird  dies  Verfahren  noch  vielfach  und 
besonders  da,  wo  gute  Kartenwerke  die  Situation  vollständig  geben  und  nur  noch  die 
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Hohen  aufzunchmen  sind,  angewandt,  weil  die  dazu  erforderlichen  Instrumente  einfach 
und  billig,  und  weil  die  Vorzüge  der  unten  za  besprechenden  Methoden,  wenigstens  in 
Norddeutschland,  im  allgemeinen  weniger  bekannt  sind. 

c.  Zeichnen  der  Pläne.  Bevor  mit  dem  Aufträgen  des  Polygons  und  der  Qner- 
profile  begonnen  werden  kann,  ist  zunächst  die  Einteilung  der  ganzen  Linie  in  einzelne 
Teile  nach  der  GrOfsc  der  zu  verwendenden  Blätter  vorzunehmen.  Für  Preufsen  ist 
letztere  bei  einem  Mafsstabe  von  1:2500  auf  GO  cm  Hohe  und  150  bis  200  cm  Länge 
festgesetzt,  was  ungefähr  der  GrOfse  zweier  aneinander  geklebter  Bogen  Whatmann 
entspricht.  Um  nun  die  zweekmü feigste  Teilung  zu  erhalten,  trägt  man  das  Polygon 
in  kleinem  Mafsstabe  (etwa  1:50000)  flüchtig  auf,  zeichnet  die  vorgeschriebene  Bist) 
grOfse  in  gleichem  Mafsstabe  auf  Pauspapier  und  sucht  mit  diesen,  in  der  aus  Fig.  2, 
Taf.  VIII  ersichtlichen  Weise,  eine  passende  Teilung  der  Blätter  zu  erreichen,  wobei 
darauf  zu  achten  ist,  dafs  der  übersieht  halber  die  Anfang-  und  Endpartien  eines  jeden 
Blattes  auf  100  bis  200  m Länge  auf  dem  vorhergehenden  resp.  folgenden  Blatte  mit 
Platz  finden  können. 

Das  Aufträgen  des  Polygons  geschieht,  mit  möglichster  Genauigkeit,  mit  Hälfe 
der  für  dasselbe  berechneten  Koordinaten.  Die  nähere  Anleitung  hierfür,  sowie  für  das 
weitere  Aufträgen  der  Situation,  falls  aus  Mangel  an  Karten  eine  besondere  Aufnahme 
derselben  nötig  war,  ist  weiter  unten  bei  der  Anfertigung  der  Gruuderwerbskarten  ge- 
geben, worauf  hier  verwiesen  werden  kann.  In  dem  gezeichneten  Polygonzuge  werden 
nun  alle  im  Felde  eingemessenen  Stations-  und  Zwisehenpunktc  mit  Hülfe  eines  gut 
geteilten,  mit  abgesehritgten  Kanten  versehenen  Mafsstabes  aufgetrageu  und  die  Quer- 
profile  auf  demselben  abgesetzt. 

In  deu  Querprofilen  werden  zunächst  die  etwa  eingemessenen  Schnittpunkte  ein- 
zelner Situationslinien  markiert,  um  für  das  übertragen  der  Situation  aus  vorhandenen 
Karten  die  nötigen  Anhaltspunkte  zu  gcwiuucu.  Sodann  wird  die  Situation  nach  dm 
vorhandenen,  eventuell  auf  den  erforderlichen  Mafsstab  zu  reduzierenden  Karten  auf 
Ölpapier  durchgepaust  und  die  Ölkopien  nach  den  aufgenommeuen,  gezeichneten  Situa- 
tionsteilen auf  dem  Plane  orientiert.  In  den  meisten  Fällen  werden  sich  dabei  Unge- 
nauigkeiten  der  vorhandenen  Karten  zeigen;  man  kann  indes  nnbcdenklich  geringe  Ver- 
schiebungen der  Pausen  vornehmen,  besonders  wenn  es  sich  um  Ungenauigkeiten  von 
Knlturgrenzen  und  untergeordneten  Privatwegen  handelt 

Nachdem  die  Situation  von  den  Ölkopien  auf  den  Plan  übertragen  und  in  Tusche 
ausgezogen  ist,  sind  dann  weiter  die  aufgenommenen  Ilühcnpunkte  in  den  Profilen  mit 
Hülfe  eines  abgcschrägtcn  Mafsstabes  aufzutragen  und  die  Ilöhcnzablen  daneben  zu 
schreiben.  Dabei  ist  es  vollkommen  ausreichend,  wenn  die  letzteren  auf  Dccimetcr  genau 
angegeben  werden;  nur  sind  einzelne  wichtigere  Punkte,  namentlich  Fispunkte  genauer 
einzutragen  und  die  letzteren  mit  einem  F.  I\  noch  besonders  kenntlich  zu  machen. 

Das  Zeichnen  der  Horizontnlknrven  in  HOhcnabständen  von  1,  2 bis  5 m,  je  narb 
der  Tcrrainbildung  geschieht  durch  Interpolation  derselben  zwischen  den  eingeschriebenen 
Höhen.  Hierzu  wird  vielfach  empfohlen,  auf  quadriertem  Papier  vollständige  Querprofile 
nach  den  gegebenen  IlOhenpuDktcn  zu  zeichnen  und  so  durch  die  Schnitte  der  betreffen- 
den Horizontalen  mit  den  Qucrprofillinicn  die  Entfernung  der  Horizontalkurven  von  der 
Achse  oder  irgend  einem  Punkte  des  Querprofils  abgreifen  zu  können.  Es  ist  diese 
Methode  indes  zu  zeitraubend  und  hat  vor  der  weit  einfacheren  direkten  Konstruktion 
nicht  einmal  den  Vorteil  gröfserer  Genauigkeit,  welche  sich  durch  das  Aufträgen  der  Quer- 
profile und  das  Abgreifen  der  Mafse  nur  verringern  kann.  Ein  sehr  einfaches  Verfahren 
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von  H.  Pb.  Hättasch“)  fUr  direkte  Konstruktion  der  Horizontalkurven  auf  dem  Plane 
ist  in  Fig.  3,  Taf.  VIII  dargestellt.  Ein  auf  einem  Papierstreifeu  gezeiebneter  Mafsstab 
wird  an  dem  einen  von  zwei  Höhenpnnkten,  z_wiscben  welchen  die  Horizontalkurven 
bestimmt  werden  solleu,  so  augclegt,  dafs  die  Teilung  mit  den  Einern  und  Bruchteilen 
der  Hühenznlil  Ubercinstimmt.  Hält  man  nun  den  Mafsstab  in  dieser  Lage  mit  dem 
Finger  fest  und  verbindet  den  zweiten  Htihenpunkt  mit  der  der  Höhe  desselben  ent- 
sprechenden Zahl  des  Mafsstabes  durch  eine  gerade  Linie,  so  ergibt  sich  die  gesuchte 
Lage  der  Horizontalkurven,  wenn  man  durch  die  bezüglichen  Teilpunkte  des  Mafsstabes 
zu  jener  Linie  Parallelen  zieht,  in  den  Schnitten  dieser  mit  der  Verbindungslinie  der 
gegebenen  Höhenpunkte.  Bei  einiger  Übung  und  wenn  nur  etwa  1 oder  2 Kurven 
zwischen  2 gegebenen  Punkten  zu  bestimmen  sind,  wird  man  aber  auch  dieses  Verfahren 
nicht  mehr  anwenden,  sondern  schon  nach  dem  Angentnafse  die  Lage  derselben  bemessen 
können.  Bei  dem  Zeichnen  der  Horizontalkurveu  mufs  auch  genügende  Rücksicht  auf 
die  Situation  genommen  werden,  besonders  da,  wo  Wege  auf  Dämmen  oder  in  Ein- 
schnitten liegen  und  wo  Wasserläufe  vorbauden  sind.  Hier  mllsscn  die  ohne  Rücksicht 
auf  die  Wege-  und  Bachböschungcn  konstruierten  Horizontalkurven  nach  diesen  in  ent- 
sprechender Weise  korrigiert  werden. 

Wenn  irgend  thunlich  empfiehlt  es  sich,  die  in  Blei  fertig  gezeichneten  Horizon- 
talkurven direkt  mit  dein  Terrain  zu  vergleichen.  Bei  einiger  Übung  wird  man  dabei 
leicht  etwaige  Fehler  in  der  Aufnahme  oder  in  der  Zeichnung  der  Horizontalkurven  er- 
kennen, und  dieselben  entweder  direkt  verbessern  oder  durch  kleine  Naehaufnahmen 
beseitigen  können. 

Beim  Auszeichnen  der  Kurven  sind  der  besseren  Übersicht  wegen  bei  einem  Kur- 
venabstand von  1 m die  5-  nnd  10  m-  Kurven,  bei  einem  Abstand  von  2 m nur  die 
10  m-Kurveu  mit  stärkeren  Strichen  ausznziehen. 

Die  Hühenzahlen,  welche  zur  Konstruktion  der  Kurven  gedient  haben,  sind,  wenn 
man  es  nicht  vorzieht,  dieselben  nach  nochmaliger  genauer  Revision  ganz  aus  den  Plänen 
zu  entfernen,  mit  kleinen  deutlichen  Ziffern  in  dem  fertigen  Plaue  so  zu  fixieren,  dafs 
durch  diese  die  Übersicht  desselben  nicht  gestört  wird.  Jedenfalls  ist  es  notwendig, 
Fixpunkte  nnd  einzelne  wichtige  Höhen,  wie  Schieneuoberkanten  vorhandener  Bahnen, 
Hochwasserstände,  Höhe  an  Wehren  und  bedeutenderen  Wegen  etc.  dauernd  in  den  Plan 
einzutragen. 

Als  Muster  für  die  Art  der  Ausstattung  der  fertigen  Pläne  ist  auf  Taf.  III  ein 
solcher  dargestellt,  wie  er  vom  preufsisebeu  Ministerium  für  die  Vorlage  specieller  Vor- 
arbeiten vertaugt  wird.  Derselbe  zeichnet  sich  aus  durch  Einfachheit  und  Klarheit  der 
Darstellung  aller  bestehenden  und  projektierten  Anlagen,  sowie  durch  zweckmälsige  Be- 
zeichnung der  einzelnen  Kontouren.  Nur  scheint  es  zweckmäfsig,  die  Horizontalkurven, 
wie  in  Taf.  III  geschehen,  braun  auszuziehen  und  nicht  wie  in  dem  preufsichen  Muster- 
blatte schwarz,  da  dieselben  dann  besser  von  den  Linien  für  die  Situation  zu  unter- 
scheiden sind. 

2.  Aufnahme  der  Horizontalkurvenpläne  mit  distanzmessenden  Universal' 

Instrumenten. 

Diese  Art  der  Terrainaufnahme  unterscheidet  sich  von  der  vorstehend  beschrie- 
benen wesentlich  dadurch,  dafs  nicht  mehr  Profile  eines  Systems  von  Linien  aufgenommen, 
sondern  nur  einzelne  für  die  Terraiubildung  charakteristische  zerstreut  liegende  Punkte, 

*4)  Erb  kam  9 Zeitschr.  f.  Btmw.  1873,  S.  1551. 
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der  Höhe  und  Ijigc  nach,  bestimmt  werden.  Es  wird  dies  durch  Univcrsalinstrumentc 
ermöglicht,  welche  mit  einem  Distanzmesser  versehen  sind,  der  alle  direkten  Längen- 
messungen Überflüssig  macht.  In  dem- Folgenden  soll  das  Nötige  Über  die  Theorie  nnd 
den  Gebrauch  dieser  Instrumente  mitgcteilt  werden. 

Theoretisches  über  die  dlstaiizmcssenden  Instrumente. 

Die  hier  in  Frage  stehenden  Universalinstrumcntc  unterscheiden  sieh  untereinander 
im  wesentlichen  durch  die  Art  der  Distanzmessung.  Die  hervorragenderen  von  deu  in 
der  Praxis  im  Gebrauch  befindlichen  sind: 

der  Stampfer’sehe, 

„ Keichenbncb'schc  und 
„ Porro'sche  Distanzmesser. 

Stampfer  verwendet  bei  Beinern  Distanzmesser,  mit  welchem  er  nneh  Nivellier- 
instrumente versehen  hat,  eine  Latte,  an  welcher  zwei  Zielscheiben  in  einem  konstanten 
Abstande  d (je  nach  der  Entfernuug  der  aufzuuehtnendeu  Objekte  1 bis  3 m ) von  einander 
angebracht  sind.  Der  Winkel,  welchen  die  Visuren  auf  der  oberen  und  untereu  Scheibe 
miteinander  einschliefsen,  wird  mit  einer  sehr  fein  geschnittenen  Schraube  gemessen,  und 
dient  zur  Ermittelung  der  Entfernuug  eines  Punktes,  während  der  an  einem  360gTadigeu 
Vertikalkreise  abzulesendc  Neigungswinkel  der  optischen  Achse  fllr  die  Berechnung  der 
Höhenlage  eines  Punktes  benutzt  wird,  wobei  fllr  jede  Ablesung  durch  ein  Vorzeichen 
zu  bemerken  ist,  ob  der  betreffende  Winkel  ein  Elevations-  oder  Depressionswinkel,  da 
der  Nullpunkt  der  Teilung  des  Vertikalkrciscs  mit  der  horizontalen  Lage  des  Fernrohr» 
zusammenfällt. 

Die  Berechnung  der  Höhe  (11)  der  unteren  Scheibe  der  Latte  Uber  oder  nntcr 
dem  Horizonte  des  Instruments  und  der  horizontalen  Entfernung  (D)  der  Latte 
vom  Instrument  (siche  Fig.  31,  32  u.  33)  erfolgt  aus  den  Ablesungen  des  Elevations- 
oder Depressionswinkels  (ß)  und  des  Standes  der  Schraube  bei  der  Visur  auf  die  untere 
Scheibe  (u)  und  der  auf  die  obere  (o)  nach  der  Formel 

11  = -.d.  still  3 . ros  ß und  I)  = — . rf . ros ’ß, 

O — U r r O — K r’ 

worin  d den  Abstand  der  Scheiben  auf  der  Latte  und  k eine  fllr  jedes  Instrument  be- 
sonders zu  bestimmende  Konstante  bezeichnet.'1) 


Fig.  81.  Fig.  32.  Fig.  33. 


Bei  dem  grofsenStampfer'schen  Universalinstrumcntc  ist  diese  Konstante  k — 324, 
was  bei  den  kleinern  Instrumenten  dieser  Art  nicht  der  Fall  ist.  Während  daher  fllr 
die  erstcren  die  von  Stampfer  zur  Vermeidung  der  Rechnung  fUr  die  Werte  1)  nnd  H 

4S)  Bezeichnet  man  mit  y den  Wiukel,  welchen  die  Yisuren  auf  die  untere  und  die  obere  Scheibe  mit 
einander  einschliefsen,  so  darf  man  in  Rücksicht  auf  die  geringe  Grüfte  dieses  Winkels  hei  annähernd  horizontaler 
Richtung  der  Visur  auf  die  untere  Scheibe  (siehe  Fig.  33)  setzen: 

d — Di  . tätig  y . 

Nun  ist  tätig  y t wieder  wegen  der  Kleinheit  des  Winkels,  der  Differenz  der  Schrauben  ginge  0 — u direkt  pro- 
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berechneten  Tabellen  benutzt  werden  können,  müssen  bei  letzteren,  für  jedes  einzelne 
Instrument  solche  Tabellen  erst  berechnet  werden  oder  die  Berechnung  nach  den  ge- 
gebenen Formeln  für  jeden  einzelnen  Punkt  direkt  erfolgen.  Diese  direkte  Berechnung 
lfifst  sich  mit  dem  gewöhnlichen  26  cm  langen  Rechenschieber  in  so  einfacher  Weise 
bewerkstelligen,  dafs  man  hei  einiger  Übung  dieses  Verfahren“)  seihst  dem  immerhin 
umständlichen  Nachsehlagen  vorhandener  Tabellen  vorziehen  wird.  Zu  diesem  Zwecke 
sind  die  obigen  Gleichungen  für  D und  II  folgendermafsen  umzugestalten: 

II  = — - — . rf . sin  3.  ros.  2 = - 32~ . '!  . sin  2 3 und 
o — ti  r r o—  u 2 r 

I)  — — - — .cos. '3  = — - — rf.(l — sin *3)  = — - — ti — — d.sin'B  . 

O — If  r 0 — « v rJ  0 — K 0 — W r 


Das  zweite  Glied  der  letzten  Formel  gibt  die  Reduktion  der  direkt  gemessenen  Entfer- 
nung anf  dem  Horizont  an.  Dieselbe  ist  in  der  Regel  nur  sehr  gering  und  kann  in 
vielen  Fällen  sogar  ganz  vernachlässigt  werden.  Man  thut  gut,  die  Werte  dieses  Gliedes 
in  einer  besonderen  kleinen  Tabelle  von  10  zu  10  in  und  von  1 zu  1°  zusammen  zu 
stellen,  um  die  Berechnung  soviel  als  möglich  zu  vereinfachen.  Demnach  hat  man  cs 
bei  der  letzteren  nur  noch  mit  folgenden  Werten  zu  tliun: 


II  = 


0 — M 2 


und  D'  = — - — . d , 

O — II  ’ 


in  welchen  der  gemeinsame  Faktor  — ^ — . d die  Rechnung  wesentlich  erleicbert  und 
namentlich  die  Benutzung  des  Rechenschiebers  sehr  vereinfacht,  indem  durch  einmalige 
Einstellung  des  Schiebers  der  Wert  D und  durch  nochmalige  Verschiebung  der  Wert 
von  II  direkt  erhalten  wird,  zu  denen  hei  dem  erstcren  event.  der  Wert  für  die  Reduk- 
tion hinzuzufügen  ist. 

Es  mag  noch  darauf  aufmerksam  gemacht  werden,  dafs  II  den  Höhenunterschied 
zwischen  der  unteren  Scheibe  der  Latte  und  dem  Horizont  des  Instrumentes  bezeichnet; 
demnach  ist  zur  Ermittelung  der  Höhe  des  Fufspunktes  der  Latte  über  oder  unter  dem 
Horizonte  des  Instrumentes,  die  Entfernung  dieses  Fufspunktes  von  der  unteren  Scheibe, 
welche  man  pnssend  1 m wählt,  zu  II  stets  negativ  hinzuzufügen. 

Die  Manipulationen  im  Felde  mit  diesem  Instrumente  sind  im  ganzen  nicht  schwierig, 
jedoch  ist  die  Handhabung  der  Mikrometerschrauhe  hei  jeder  Visnr  sehr  zeitraubend. 

Der  Rcichcnbach’sche  Distanzmesser  mifst  die  Entfernungen  mittels  einer  ge- 
teilten Latte,  auf  welcher  an  zwei  Ilorizontalfäden  des  Fernrohrs  abgelcsen  wird.  Die 
Entfernung  ciues  Punktes  ergibt  sieh  dabei  nach  der  Formel  I)  = ti  -f-  k.d , in  welcher 
n — der  Brennweite  (f)  des  Objektivs,  plus  der  Entfernung  des  Objektivs  von  der  ver- 
tikalen Drehachse  des  Instruments,  I-  das  Verhältnis  dieser  Brennweite  (f)  zu  dem  Ab- 
stande der  beiden  Fäden  (p)  des  Fadenkreuzes  von  einander,  also  k = £,  und  d die 


portional  anznsehen,  mithin 

o — u . o — ti  , d.k 

tanq  r = — ; und  d — Di  . — 5 oder  Di  — . 

y * k k o — u 

Ixt  nun  die  Visnr  anf  die  untere  Scheibe  gegen  den  Horizont  am  den  Winkel  ß geneigt  (siehe  Pig.  31  n.  32), 
ho  ist  Di  = — - — cos  ß and  D s=  Di . cos  ß = - — - . cos  *ß  and 

O — U O — 14 

__  r*  , ft  d.k  , . d.k  sin ß d.k  . _ . 

H = D . tangü  = cos  *ß.  lang ß = cos*ß. — JT  = siwß.cosß. 

0 — 14  r 0 — 14  r COS  ß O — U r r 

Ausführliches  über  die  Theorie  dieses  Instruments  siehe  S.  Stampfer.  Theoretische  nnd  praktische  Anleitung 
com  Nivellieren. 

**)  Dasselbe  wurde  zuerst  von  Ingenieur  C.  Griebel  angewandt. 

11* 
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Länge  des  durch  die  Horizonlalfäden  begrenzten  Teiles  der  Latte  bezeichnet;  n und  k 
sind  daher  konstante  Grüfscn,  die  ftlr  jedes  Instrument  aber  besonders  bestimmt  werden 
müssen. 

Die  Konstante  a ist  so  klein,  meistens  unter  0,5  m,  dal's  man  sie  gewöhnlieb  ganz 
vernachlässigen  kann.  Will  man  sie  indes  berücksichtigen,  so  mufs  sie  dem  gröfscren 
nach  der  Entfernung  variablen  Gliede  k.d  hinzugefügt  werden.  DieB  kann  dann  direkt 
in  Zahlen  oder  durch  den  beim  Aufträgen  der  Entfernungen  benutzten  Mafsstab  ge- 
schehen, indem  man  dieselben  ein  für  alle  Mal  vom  Nullpunkte  des  Mafsstahes  aus  auf- 
trägt und  alle  Idingen  von  diesem  neuen  Nullpunkte  an  abgreift. 

Die  Konstante  k tritt  multiplikativ  auf;  man  mufs  daher,  um  die  Rechnung  mög- 
lichst zu  vereinfachen,  die  Stellung  der  Fäden  zu  einander  so  regulieren,  dafa  k durch  eine 
runde  Zahl,  etwa  100  oder  200  ausgedrtickt  wird,  sodafs  auf  der  Latte  abznlesende 
ganze  oder  halbe  Centimeter,  abgesehen  von  dem  sehr  kleinen  Gliede  n , direkt  die  ge- 
suchte Entfernung  eines  Punktes  in  Metern  ergeben. 

Sind  die  Fäden  zu  einander  nicht  verstellbar,  so  ist,  zur  Erreichung  desscllien 
Zweckes,  die  Lattenteilung  nach  dem  Verhältnis  , cinzurichten,  sonst  ist  man  in  diesem 
Falle,  bei  Benutzung  gewöhnlicher  Latten  genötigt,  jede  einzelne  Entfernung  zu  berech- 
nen oder  aus  dazu  vorgerichteten  Tabellen  zu  entnehmen. 

Die  Ausführung  dieser  Rechnung  sowie  die  Berechnung  der  Höhe  II  geschieht 
in  gleicher  Weise  wie  bei  dem  nachstehend  beschriebenen  Instrumente. 

Der  Porro’sche  Distanzmesser11)  ist  so  eingerichtet,  dafs  mittels  Einschaltung 
von  analiatischcn  Linsen  der  Scheitel  des  distanzmessenden  Winkels  in  die  Drehachse  des 
Instrumentes  verlegt  und  die  an  einer  geteilten  Latte  am  oberen  und  unteren  Horizontal- 
faden  abgelescnc  Entfernung  direkt  von  der  Drehachse  des  Instrumentes  aus  gemessen 
wird.  Das  Fadenkreuz  enthält  aufscr  den  zwei  distanzmesRendcn  Fäden  einen  horizon- 
talen Mittelfaden  und  einen  Vcrtikalfadcn,  um  das  Instrument  zu  allen  anderen  Messungen 
gleich  geschickt  zu  machen. 

4T)  Dieser  Distanzmesser  wurde  schon  im  Jahre  1823  von  Professor  P o r ro , Leiter  des  technomatischen 
Institutes  in  Mailand,  erfanden  nnd  bei  einem  ron  ihm  Clepscykel  genannten  Instrumente,  welches  Werner  in 
seiner  Tacheometric  beschreibt,  im  Jahre  1835  bei  topographischen  Aufnahmen  des  pieraontesischen  Generalstahes 
angewandt  (Ann.  des  ponta  et  chaussees,  2*  semestre  1862). 

Schon  damals  wurde  die  Porro’sche  Aufnahmemethode  Leves  k la  Stadia  einer  aus  4 Mitgliedern  bestehen- 
den Kommission  in  einem  Berichte  an  den  framösischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  warm  empfohlen.  Jedoch 
fand  sie  weiter  keine  Verbreitung,  weil  die  Instrumente  zu  kompliziert  waren  und  nur  in  dem  technoruatischcn 
Institute  in  Mailand  repariert  werden  konnten.  Erst  Moinot  verwertete  den  Porr o* sehen  Distanzmesser  in  sehr 
schöner  Weise,  indem  er  ihn  an  einem  Universalinstrumente  anbrachte  und  eine  Methode  (ur  die  Aufnahme,  Aus- 
rechnung und  Zeichnung  der  einzelnen  Punkte  des  Terrains  erdachte,  welche  bis  jetzt  unübertroffen  dasteht.  Die- 
selbe ist  genau  beschrieben  in  seinem  Buche:  Lev^s  des  plans  k la  Stadia  1865.  Nördlinger  macht  auf  dieses 
Buch  in  einer  Recension  der  Zeitschr.  d.  bann.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  vom  Jahre  1865  aufmerksam  und  empfiehlt 
die  Moinot’sche  Aufnahmemethode  sehr  warm.  Seitdem  wurden  die  Vorgänge  mit  dem  Tacheometer  im  Jahre 
1871  in  derselben  Zeitschrift  und  im  Jahre  1872  in  der  deutschen  Bauzeitung  von  dem  Ingenieur  Heuser  ge- 
schildert. Den  Verfassern  wurde  das  Instrument  im  Jahre  1870  in  Österreich  bekannt,  wo  der  Ingenieur  Heuser 
dasselbe  zuerst  einführte.  Seitdem  haben  sio  Gelegenheit  gehabt,  bei  ausgedehnten  Tracierungen  in  sehr  coupiertem 
Terrain  die  Vorzüglichkeit  des  Instrumentes,  sowie  die  außerordentlichen  Vorteile  des  Moinot 'sehen  Verfahren* 
näher  kennen  zu  lernen. 

Gröfsere  Verbreitung  hat  die  Methode  jedoch  in  Xorddeutschlsnd,  so  viel  bekannt,  nicht  gefunden. 

In  Österreich  hat  man  die  Vorzüge  der  Anfnahinemethodc  mehr  gewürdigt,  wie  der  Aufsatz  von  Tinter 
in  der  Zeitschrift  des  österr.  Ing.-  o.  Arch.-Ver.  1873  und  die  Tacheoraetrie  von  Werner,  Wien  1873,  be- 
weisen. 
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Die  genaue  Beschreibung  des  Porro’Bchcn  Distanzmessers  und  der  Korrektion 
desselben,  auf  welche  hier  nicht  weiter  cingegangen  werden  kann,  gibt  Tinter  in  der 
Zcitschr.  d.  österr.  Ing.-  n.  Arch.-Ver.  im  Jahrg.  1873,  S.  42  und  Werner  in  seiner 
Tacheometrie. 

Die  Teilung  der  4 m langen  Latte  und  die  Entfernung  der  Fäden  ist  bei  den 
von  Kicher  in  Paris  und  Starke  in  Wien  gefertigten  Instrumenten  mit  Porro’schcr 
Distanzmcssung,  den  sogenannten  Tacheometern,  richtiger  Tachymetern,  so  eingerichtet, 
dafs  0,5  cm  der  Latte  der  direkten  Entfernung  von  1 m entsprechen. 

Die  von  Richer  gelieferten  Latten  (siehe  Fig.  34)  sind  4 m lang,  haben  in  der  Mitte  ein  Charttier 
und  können  zusammengeklappt  werden;  eiu  schweres  Pendel  an  der  Rückseite  dient  zum  Vertikalstellen. 
Die  Teilung  ist  in  verschiedenen  Karben  rot  und  blau  so  ausgeführt,  dafs  die  geraden  (natürlich  halben) 
Decimeter  blau,  die  ungeraden  rot  gestrichen  sind ; die  Meterzahlen  sind  schwarz  geschrieben.  Auf  dieser 
Latte  kaun  man  in  der  Nahe  sehr  scharf  und  gut  ablcsen,  jedoch  ist  bei  größeren  Entfernungen  die 
Teilung  nicht  mehr  sehr  deutlich. 

ln  der  Praxis  hat  sich  dagegen  die  in  Fig.  3ö  dargestellte  Latte,  deren  einfache  schwarze  Teilung 
auf  grofse  Entfernungen  dentlich  sichtbar  ist,  als  zweckm&fsig  erwiesen.  An  derselben  ist  passend  eine 
kleine  Dosenlibelle  für  die  Vertikalstellung  der  Latte  anzubringen. 

Fig.  34.  Fig.  35.  Die  von  Richer  gefertigten  Instrumente  sind  äufserst  solide 
und  praktisch  gebaut.  Die  grüfste  Sorte  dieser  Instrumente  sind 
Universalinstrumcntc  in  der  weitgehendsten  Bedeutung  des  Wortes, 
sie  haben  einen  in  400"  geteilten  llorizontalkrcis  von  17,5  cm 
Durchmesser  und  einen  ebenso  geteilten  Vertikalkreis  von  15,0  cm 
Durchmesser.  Bei  beiden  Kreisen  ist  die  Teilung  so  deutlich,  dafs 
man  bequem  auf  0,01°  ohne  Lupe  ablcsen  kann,  ein  Vorteil, 
der  nicht  hoch  genug  anzuschlagen  ist.  Der  Nonius  des  Vertikal- 
kreises zeigt  100"  resp.  300"  bei  horizontaler  Lage  der  Visierachse, 
sodal's  alle  Ablesungen  der  Vertikalwinkel  positiv  sind,  und  man 
daher  niemals  darauf  zu  achten  braucht,  ob  der  abgelegene  Winkel 
Elevations-  oder  Depressiouswinkcl  ist,  was  einen  weiteren  wesent- 
lichen Vorteil  ftlr  den  praktischen  Gebrauch  des  Instrumentes  aus- 
macht. 

Das  Fernrohr,  in  welchem  die  anallatischen  Linsen  in  einer  durch 
Reibung  gehaltenen  Htllse  befestigt,  ist  so  abbalanziert,  dafs  es  ohne 
Klemmung  und  feine  Einstellung  mit  der  Mikrometerschraube  ohne 
. „■>  weiteres  in  jeder  beliebigen  Lage  stehen  bleibt,  wenn  nur  die  Druck- 
schrauben  auf  der  Achse  ein  wenig  angezogen  sind.  Durch  diese 
Einrichtung  ist  cs  möglich,  die  verschiedenen  Punkte  anzuvisieren  und  die  nötigen  Ab- 
lesungen zu  machen,  ohne  die  zeitraubenden  Einstellungen  mit  den  Mikrometerscbrauben 
machen  zu  müssen.  Die  letzteren  gebraucht  man  im  Felde  nur  bei  ganz  besonders' 
scharf  zu  bestimmenden  Punkten. 

Das  Instrument  ist  noch  mit  einer  Magnetnadel  versehen,  welche  in  einem  fern- 
rohräbnlichen  Gehäuse  unter  der  Alhidade  eingeschlossen  ist.  Die  aufwärts  gebogene 
Spitze  derselben  spielt  vor  einem  matt  geschliffenen,  mit  einer  Gradeinteilung  versehenen 
Glase.  Durch  die  Benutzung  derselben  erhält  man  eine  gute  Kontrole  für  die  richtige 
Bestimmung  der  Winkel  beim  Übergange  von  einem  Standpunkte  zum  andern  und  für 
die  unveränderte  Lage  des  Instrumentes  während  einer  Aufstellung. 

Von  den  zwei  Rührenlibellen  am  Instrumente  dient  die  eine,  fest  mit  der  Alhidade 
verbunden,  zum  Horizontalstellen  derselben,  die  zweite,  fest  mit  dem  Fernrohre  ver- 
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bunden,  zur  genauen  Einstellung  des  Nonius  am  Vertikalkreise  auf  100  resp.  300°  bei 
horizontaler  Lage  des  Fernrohres  resp.  dieser  Libelle. 

Ahulich  wie  diese  Instrumente  sind  die  Tachymeter  von  Starke  in  Wien  kon- 
struiert. Letztere  haben  jedoch  360teilige  Kreise,  deren  Teilung  mau  nur  mit  der  Lupe 
ablesen  kann.")  Die  Magnetnadel  liegt,  in  einem  Kästchen  cingesehlussen,  Uber  der  Alhi- 
dade.  Ganz  zweekmiifsig  bat  Starke  auf  der  Albidade  noch  zwei  kleine  rechtwinklig 
zu  einander  stehende  Röhrenlibellcn  angebracht,  mit  deren  Hülfe  das  Instrument  sehr 
rasch  horizontal  gestellt  uud  der  horizontale  Stand  leicht  kontroliert  werden  kann,  und 
aufserdem  eine  Aufsatzlibelle  zur  Kontrolierung  der  horizontalen  Lage  der  Drehachse 
des  Fernrohres  hinzugefügt  Der  vordere  Teil  des  Fernrohres,  in  welchem  das  Okular 
und  die  auallatischcn  Linsen  sich  befinden,  kann,  nach  Lösung  einer  Klemmschraube,  um 
eiu  geringes  vor  oder  rückwärts  geschoben  uud  dadurch  der  Distanzmesser  so  korrigiert 
werden,  dafs  an  der  Latte  die  uhgclesenc  Enttcrnung  genau  der  gemessenen  Entfernung 
entspricht  Diese  Korrektion  ist  bei  den  Ricbcr’scheu  Instrumenten  nur  ausführbar 
durch  Ausciuauderuehmen  des  Fernrohres  uud  Verschieben  der  die  auallatiscbeu  Linsen 
haltenden  Hülse. 


Die  Berechnung  der  Horizontaldistanz  und  der  Höhe  des  anvisierten 
Punktes,  richtiger  der  Höhe  desjenigen  Punktes  auf  der  Latte,  welcher  durch  die  Visur 
Uber  den  Mittelladen  getrolTcu  wird,  unter  oder  Uber  dem  Horizont  des  Instruments  er- 
folgt bei  Instrumenten  mit  Reicheubach’scbem  oder  Porro’schem  Distanzmesser  nach 
den  Formeln:  1)  — d.sin’a  und 

II  = Dcotanga  = 'l,dsin2a  (si^he  Fig.  36), 


Fig.  36.  worin: 

D die  horizontale  Entfernung  der  Latte  vom 
Instrumente, 

d die  an  der  Iaitte  abgelcsenc  Entfernung, 
a den  Vcrtikalwiukcl  vom  Zenith  gemessen 
und 

II  die  Höhe  des  durch  das  Visier  über  den  Mit- 
telfaden auf  der  Latte  markierten  Punktes, 
Uber  oder  unter  dem  Horizont  des  Instru- 
mentes, 

bezeichnet.  Zur  Vermeidung  der  sehr  zeitraubenden  Berechnung  dieser  Formeln,  mit 
Hülfe  der  Logarithmen,  wendet  mau  verschiedene  Mittel  au. 

1.  Tabellen,  in  welchen  für  verschiedene  Entfernungen  und  verschiedene  Winkel 
die  obigen  Werte  angegeben  sind.  Solcher  Tabellen  gibt  cs  mehrere.  Eine  von  L.  Bösch"), 
nach  dem  Vorbilde  der  Tabelle  von  Wild  berechnet,  gibt  die  Horizontaldistanz  uud  die 
Höhe  von  10  bis  150  m in  Intervallen  von  2 m für  Winkel  von  0 bis  20°  bei  Inter- 
vallen von  15  Minuten  des  360teiligen  Kreises  an.  Dabei  ist  jedoch  zu  bemerken,  dafs 
diese  Tabellen  für  Kreise  berechnet  sind,  deren  Nonius  bei  horizontaler  Visur  0°  zeigt. 

Eine  andere  ähnliche  Tabelle  ist  vou  Professor  Tiut er1“)  ebenfalls  für  360tcilige 
Kreise,  deren  Nonius  aber  bei  horizontaler  Lage  des  Fernrohres  00“  zeigt,  zusammen- 


4S)  Wie  wir  erfahren,  liefert  indes  Starke  auf  beaondere  Bestellung  ebenfalls  Tachymeter  mit  400gradigen 
Kreisen,  deren  Teilung  ohne  Lupe  ablesbar  ist. 

4V)  Zeitschr.  d.  hann.  Arch.-  u.  Ing.-Yer.  Jahrg.  1872,  S.  559. 
w)  Zeitschr.  d.  osterr.  Ing.-  u.  Arch.-Ver.  Jahrg.  1873,  S.  90. 
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gestellt  In  derselben  sind  die  Horizontal-  und  die  Höhenentfernungen  von  20  bis  400  m 
in  Intervallen  von  4 m für  Winkel  von  90  bis  80“  von  Grad  zu  Grad  und  für  Winkel 
von  80  bis  55“  von  halben  zu  halben  Graden  angegeben,  wobei  als  Distanzlatte  eine 
einfach  geteilte  Nivellierlattc  angenommen  ist.  Ferner  gibt  der  Obergeometer  Stück") 
sehr  zwcckmiifsig  angeordnete  Tabellen,  die  aber  leider  nur  fllr  Instrumente  mit  Reichen- 
bach’sehem  Distanzmesser,  bei  welchem  das  Verhältnis  der  Brennweite  des  Objektivs 
zur  Entfernung  der  Horizontalfäden  = 116,6613  beträgt,  benutzt  werden  können. 

2.  Graphische  Methode.  Professor  Jordan“)  bestimmt  die  Horizontaldistanz 
D = il  cos  ’ß , wenn  fj  den  Winkel  der  Visierliuic  mit  dem  Horizont  bezeichnet,  durch 
das  in  Fig.  4 auf  Taf  VIII  dargestellte  Diagramm.  Es  sei  z.  B.  D = 400 cos7  18“, 
so  greift  man  mit  dem  Zirkel  von  /I  aus,  auf  dem  Malsstabe  der  A'- Achse,  die  Länge 
400  m ab,  läfst  die  eine  Zirkelspitze  in  .1  stehen  und  setzt  die  andere  auf  den,  dem 
Winkel  von  18°  zugehörigen  Schenkel  ein,  läfst  die  Zirkelspitze  hier  wieder  stehen  und 
erhält  durch  den  Radius  des  die  Y-Achse  tangierenden  Kreises  die  gesuchte  Länge  von 
400.  cos'  18  = 362,2  m.  Für  die  Berechnung  von  d ist  cs  natürlich  ganz  gleichgültig, 
ob  der  Vertikalwinkcl  ein  Elevations-  oder  Depressiouswinkel  ist. 

Für  die  Konstruktion  des  Diagramms  gibt  Jordan  das  folgende  einfache  Verfahren.  FUr  die  von 

der  A'- Achse  aufgetragenen  Winkel  z mufs  statttinden  cos  z — cos  ’ß  und  demnach  auch  sin  * = —J*-t 

2 v2 

•renn  ß wieder  den  Winkel  bezeichnet,  welchen  die  direkte  Visur  mit  der  X-Achse  einschliefst;  hieraus 
berechnet  man  die  Werte  z und  tangz  und  kann  danach  das  Diagramm  in  beliebiger  Grüfte  auftragea. 

Die  Berechnung  der  Höhen  erfolgt  wieder  mit  Hülfe  von  Tabellen. 

3.  Der  Rechenschieber.  Moinot  ermittelt  die  Werte  von  D = dsin’a  und 
U = Dcotunya  mit  einem  52  cm  langen  Rechenschieber,  welcher  in  Fig.  1 u.  2,  Taf.  IV 
in  voller  Gröfse  dargestellt  ist.  Bei  demselben  sind  in  Fig.  2,  für  die  Ermittelung  der 
Horizontaldistanz,  die  Werte  von  loysin'r  (für  400tciligc  Kreise)  in  dem  gleichen  Mafs- 
stabe  wie  die  Werte  von  loy  ü,  d.  h.  die  Logarithmen  der  gewöhnlichen  Zahlen,  auf  der 
unteren  Teilung  des  Schiebers  aufgetragen,  die  Werte  von  loy  I)  in  der  unteren  Tei- 
lung der  Coulisse.  Hat  man  z.  B.  d = 210  m und  a — 85°  oder  115°,  was  ja  bei  dieser 
Berechnung  ganz  gleich  ist,  so  stellt  man  (siehe  Fig.  5 auf  Taf.  VIII)  den  Teilstrich 
von  100  der  sin ' Teilung  des  Schiebers  Uber  210  der  Coulisse  und  liest  links  davon 
beim  Teilstrich  85  oder  115  auf  der  unteren  Skala  die  horizontale  Entfernung  d = 
198,6  m ab. 

Für  die  Berechnung  von  11  = D.cotanyi  ist  zu  berücksichtigen,  dals  für  a>  100°, 
etwa  a = 103“,  H = D .cotany  103“  = D ( — tany 3“)  und  für  a < 100°,  etwa  i = 97°, 
11  = D cotany 97°  = D . tang'i"  ist.  Mit  Rücksicht  hierauf  benutzt  Moinot  die  Tangenten 
zur  Berechnung  der  Höhe  H,  indem  er  den  in  der  oberen  Coulissenteilung  aufgetragenen 
Logarithmen  der  Zahlen  von  10  bis  1000  entsprechend  die  Logarithmen  der  Tangen- 
ten der  Winkel  von  0,637°  bis  50°  in  der  oberen  Schieberteilung  aufträgt,  und  die 
Winkel  von  1°  bis  50°  daneben  schreibt  (siehe  Fig.  2,  Taf.  IV).  Loy  tany  0,637°  ist 
nun  8,00000 — 10  und  loy  tany  6,35°  = 9,00000 — 10,  diese  beiden  Zahlen  8 und  9,  die 
Charakteristik  von  0,637“  resp.  6,35°,  sind  auch  noch  auf  der  Tangentenskala  bei  0,637° 
resp.  6,35°  cingraviert.  Demnach  korrespondieren,  wenn  8 der  Tangentenskala  auf  10 
der  Nummerskala  geschoben  wird,  natürlich  9 mit  100  und  der  Winkel  50°  mit  1000, 


S1)  Distanz-  uml  Höheumessuug,  Formeln  und  Tabellen  behufs  Aufnahme  und  Höhenbestimmung  von 
U.  StQck,  Obergeometer. 

**)  Taschenbuch  der  praktischen  Geometrie  vou  Professor  Wilhelm  Jordan. 
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weil  log  taug  50°  — 10 — 10  ist.  Unter  den  Zablen  der  Winkel  von  1*  bis  50"  stehen  auf 
dem  Schieber  noch  die  Winkel  von  9‘J"  bis  50",  welche  dieselben  Cotangenten  haben. 

Der  Gebrauch  dieser  beideu  Skalen  wird  am  leichtesten  aus  einigen  Beispielen  ersichtlich. 

Es  ist  zu  berechnen  11  = 210.  cotang  110°,  so  ist  11  = 210  tang  19°.  Man  schiebt  den  Teilstrich 
bei  der  Charakteristik  9 der  Tuugeuteuskala  unter  den  Teilstrich  210  der  Nummerskala  (siehe  Fig.  6 auf 
Taf.  VIII)  und  liest  über  19  der  Tangentenskala  die  Zahl  647  auf  der  oberen  Skala  ab.  Weil  nuu  die 
Charakteristik  von  log  210  = 2,  die  von  log  tang  19°  = 9—10  = 1 ist,  so  folgt,  da  sowohl  9 wie  19  inner- 
halb des  zweiten  Teiles  der  oberen  Skala  von  100  bis  1000  liegeu,  dafs  die  Charakteristik  von  210  tang  19* 
gleich  2—1  = 1,  also  11  = 210  . tang  19°  = 64,7  ist. 

Es  sei  ferner  zu  bestimmen  II  — 75  . cotang  112°  ~ 76  tang  12°.  Man  stellt  den  Schieber  wie  io 

Fig-  7 auf  Taf.  VIII  gezeichnet  und  erhält  über  12  den  Wert  1436.  Da  nuu  loglb  die  Charakteristik  1, 

log  tang  12°  die  Charakteristik  9—10  = 1 hat  und  da  9 im  ersten  Teile  der  oberen  Skala  von  10  bis  100. 
12  dagegen  im  zweiten  von  100  bis  1000  liegt,  in  welchem  die  Charakteristik  um  1 gröfser,  so  folgt  die 
Charakteristik  von  75  . <««^12°  = 1—1  -f-  1 * 1,  also  11  = 13,11  m. 

Es  sei  ferner  zu  bestimmen  11  = 41 . cotang  101,10°  = 41  tang  1,10°,  so  wird'der  Schieber  gestellt, 
wie  Fig  8 auf  Taf.  VIII  zeigt.  Man  erhält  über  1,10  die  Zahl  708.  Da  nun  die  Charakteristik  von 
log  7b  = 1,  die  von  log  lang  1,10  = — 2,  und  sowohl  8,  wie  1,10  im  ersten  Teile  der  oberen  Skala  liegen, 
so  folgt  die  Charakteristik  der  gesuchten  Zahl  = 1—2  — —1,  mithin  11  = 0,708  m. 

Zu  suchen  ist  11  — 140  cotang  90°  (siehe  Fig.  9 auf  Taf.  VIII).  Man  stellt  9 unter  140  und  findet 
über  90  den  Wert  2219.  Die  Charakteristik  von  Io#  140  ist  gleich  2,  die  von  log  cotang  90"  gleich  — 1 und 
da  sowohl  9 wie  90  im  zweiten  Teile  der  oberen  Skala  liegen,  so  folgt  für  die  Charakteristik  der  ge- 
suchten Zahlen  2—1  = 1,  mithin  ist  11  = 22,19. 

Wie  mit  Winkeln  über  150°  oder  unter  50°,  welche  übrigens  selten  Vorkommen,  verfahren  werden 
mufs,  mag  folgendes  Beispiel  Fig.  10  auf  Taf.  VIII  zeigen:  Es  sei  II  — 120 . cotang  iß0  zu  bestimmen,  «o 

stellt  man  46  unter  120  uud  liest  bei  50  deu  Wert  II  = 136  m ab. 

Kleinere  Winkel  als  0,637°  uud  ebenso  Winkel  zwischen  99,363  und  100°  sind  auf  der  Skala 
nicht  mehr  aufgetragen  und  kann  daher  bei  diesen  mit  dem  Rechenschieber  ohne  weiteres  das  Resultat 
nicht  ermittelt  werden.  Berücksichtigt  man  indes,  dafs  die  Tangenten  kleiner  Winkel  uud  die  Cotaugenteo 
der  Winkel  nahe  bis  100°  als  direkt  den  Winkeln  proportional  auzusehen  sind,  so  kann  man  den  Rechen- 
schieber dadurch  benutzbar  machen,  dafs  man  statt  dieser  in  die  Rechnung  Winkel  einführt,  welche  auf 
den  Schiebern  verzeichnet  sind;  z.  B.  sei  der  Winkel  von  0,03°  gegeben:  *«»#0,03°  ist  gleich  zu  setzen: 
— j-.  frt»0O,8°  = tang  3°,  man  kann  also  statt  mit  tang  0,03°  mit  tang  3°  rechnen  und  das  Resultat 
durch  100  teilen.  Ebenso  wird  man  für  cotang  99,98°:  — — . cotang 93°  in  die  Rechnung  einführen  können, 
und  mufs  dann  nur  das  Resultat  durch  100  teilen,  resp.  den  Decimalstrich  um  2 Stellen  verrücken. 

Die  Berechnung  der  horizontalen  Entfernung  und  der  Höhe,  welche  wir  bisher  getrennt  behandelten, 
lassen  sich  auch  gleichzeitig  durch  eine  Verschiebung  des  Rechenschiebers  erhalten,  wenn  inan  die  zweite 
auf  der  uuteren  Schieberskala  befindliche  Teilung  für  sin**  benutzt,  deren  Indexstrich  100  genau  uuter 
dem  Indexstrich  9 der  oberen  Teilung  des  Schiebers  sich  befindet  und  deren  Teilung  von  hieraus  nach 
rechts  weiter  geht.  Es  sei  z.  B.  zu  rechnen  D = 210.  sin1 115°  und  11  = D cotang  1 15°,  so  stellt  man  115 
dieser  zweiten  Sinusteilung  des  Schiebers  (siehe  Fig.  11  auf  Taf.  VIII)  über  210  der  unteren  Teilung  der 
Coulisse,  liest  beim  Index  100  der  ersteren  auf  der  letzten  den  Wert  von  D = 198,6  ab.  Der  gleiche 
Wert  wird  bei  unveränderter  Stellung  des  Schiebers  vom  Indexstrich  9 an  der  obereu  Teilung  der  Couliae 
markiert  und  ist  derselbe,  um  11  zu  erhalten,  mit  cotang  115°  zu  multiplizieren,  danach  liest  man  über 
15  der  oberen  Schieberteilung  den  Wert  von  II  = 47,8  ab.  Durch  dieses  einfache  Verfahren  ist  also, 
durch  eine  einzige  Verstellung  des  Schiebers,  direkt  sowohl  die  horizontale  Entfernung,  wie  die  Höhe  des 
amüsierten  Punktes,  aufserordentlich  rasch  und  einfach  gefunden. 

Es  braucht  wohl  kaum  noch  bemerkt  zu  werden,  dafs  wenn  einmal  der  Indexstrich  der  Ablesung 
des  Winkels  zur  Bestimmung  der  Höhe  über  deu  Index  1000  resp.  10  der  oberen  Teilung  der  Coulisse 
hinausfällt,  einfach  der  Indexstrich  9 auf  dieselbe  Zahl  in  der  .ersten  Teilung  von  10  bis  100  resp.  in  der 
zweiten  von  100  bis  1000  einzustellen  ist. 

Werner”)  hat  für  den  gleichen  Zweck  fllr  3(50gradigc  Teilung  einen  Rechen- 
schieber konstruiert  (siche  Fig.  3,  Taf.  IV),  bei  welchem  die  obere  uud  uutcre  Teilung 
auf  der  Coulisse  gleich  und  der  des  Moi not’ scheu  Schiebers  entspricht,  dagegen  ist  die 

M)  W • r n e r ' s Tacheometrie. 


Digitized  by  Google 


I.  Kap.  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen. 


169 


obere  Teilung  des  Schiebers  im  Verhältnis  zu  der  Teilung  der  Coulisse  so  hergestellt, 
dafs  sie  die  Logarithmen  der  Werte  von  '/,  sin  2 ß enthält,  wenn  ß den  Elevatious-  resp. 
Depressionswinkel  bezeichnet.  Auf  dem  Schieber  sind  die  Winkel  an  den  entsprechen- 
den Stellen  angegeben.  Die  untere  Teilung  des  Schiebers  zeigt  die  Werte  von  cos’ß 
und  zwar  liegt  der  Nullpunkt  genau  unter  der  Charakteristik  9 der  oberen  Teilung  für 
‘/,SM»2ß.  Die  Teilung  selbst  ist  die  gleiche  wie  bei  dem  Moinot'schen  Schieber  und 
geht  vom  Nullpunkt  aus  nach  links. 

Durch  diese  Einrichtung  ist  es  möglich  gemacht,  ebenso  wie  bei  dem  oben  be- 
sprochenen Schieber,  sowohl  II  = ‘j^dsin 2ß,  wie  auch  I)  — <1 . cos ’ß  mit  einer  Verschie- 
bung auf  der  oberen  resp.  unteren  Teilung  der  Coulisse  abzulcscn,  weil  die  Charakteristik  9 
in  der  oberen  Teilung  wie  0 in  der  unteren  Teilung  des  Schiebers  unter  resp.  Uber  den 
gleichen  Zahlen  der  Coulisse  stehen. 

Kommen  Vertikalwinkcl  > 45“  vor,  so  ist  die  Einstellung  wie  bei  Winkeln  < 45° 
zu  machen,  da  ja  ’/,  sin  2 (45  -f-  x)  = '/,  sin  2 (45 — x)  ist 

Der  Gebrauch  des  Schiebers  ist  genau  so,  wie  der  des  oben  beschriebenen,  dagegen 
tritt  hier  der  Nachteil  des  300tciligen  Kreises  gegenüber  dem  4UOteiligen  hervor  bei 
Winkeln  unter  0“  17',  welche  nicht  direkt  mehr  abgelesen  werden  können.  Während 
man  bei  dem  400teiligcn  Kreise  nur  den  Dceimalstricb  um  eine  oder  mehrere  Stellen  zu 
versetzen  braucht,  mufs  man  hier  für  eiucn  Winkel  von  z.  B.  16':  ~ 2°, 40'  nehmen 

und  das  Resultat  durch  10  teilen. 

Noch  eines  Schiebers,  welcher  in  der  Praxis  vielfach  im  Gebrauch  und  im  Handel 
zu  haben  ist,  mag  hier  Erwähnung  geschehen.  Es  ist  dies  der  von  Wild  konstruierte 
und  in  Fig.  4,  Taf.  IV  dargestellte.  Die  obere  Teilung  des  Läufers  enthält  die  Werte 
von  lo/j  cos  ’ß  der  Winkel  von  ü — 40’  der  360gradigcn  Teilung.  Verschiebt  man  diese 
an  der  oberen  Teilung  der  Coulisse,  welche  die  Logarithmen  von  gewöhnlicher  Zahlcn- 
teilung  zeigt,  so  erhält  man  dadurch  unter  dem  betreffenden  Winkel  die  reduzierte  hori- 
zontale Distanz  der  unter  0 der  cos ’ Teilung  stehenden  direkt  gemessenen  Entfernung. 
Die  untere  Teilung  der  Coulisse  stellt  dieselbe  Zahlenskala  dar  wie  die  obere,  während 
die  Teilung  des  Schiebers  die  Werte  der  Logarithmen  von  ‘/,  sin  2 ß enthält.  Durch  Ver- 
stellen des  Schiebers  an  der  unteren  Teilung  der  Coulisse  erhält  man  also  die  Werte 
von  II  = il  'I,  sin  2 ß. 

Bei  diesem  Schieber  sind  mithin  für  die  Ausrechnung  der  horizontalen  Distanz  und 
der  Höhe  eines  Punktes  stets  zwei  Verschiebungen,  die  des  Läufers  uud  des  Schiebers 
notwendig,  die  Multiplikation  daher  weitläufiger,  als  bei  den  oben  angeführten  Schiebern. 
Es  macht  dies  für  die  Ausrechnung  eines  einzelnen  Punktes  wenig  aus,  sind  aber  viele 
Punkte  zu  berechnen,  daun  kommt  der  damit  verbundene  Zeitverlust  sehr  iu  Betracht 

Wir  bemerken  noch,  dafs  auch  der  gewöhnliche  26  cm  lange  Rechenschieber  fUr 
diese  Reehnungen  brauchbar  ist,  wenn  die  Kreise  des  Instruments  in  360  Grade  geteilt 
sind,  jedoch  fehlt  auf  demselben  die  Teilung  fUr  sin’ <x.  Diese  Rechnung  ist  daher  durch 
zweimalige  Multiplikation  der  direkt  gemessenen  Länge  mit  sin  a,  also  durch  zwei  Ver- 
schiebungen zu  bewirken. 

Wie  leicht  der  Gebrauch  des  Rechenschiebers  zu  erlernen  ist,  hatten  die  Verfasser 
häutig  Gelegenheit  zu  erproben,  da  sie  das  Rechnen  damit  mehrfach  Personen  lehrten, 
welche  mit  Logarithmen  vollständig  unbekannt  waren,  den  Schieber  aber  vollständig 
sicher  handhabten. 

Beiläufig  sei  hier  noch  einiger  anderer  Instrumente  Erwähnung  gethan,  welche  mehr  oder  weniger 
Eingang  in  die  Praxis  gefunden  haben: 


Digitized  by  Google 


170 


R.  Richard  und  £.  Mackensen. 


1.  Das  neue  Tacheometer  von  Fr.  Kreuter  ist  ein  Uuiversalinstruraent  mit  Reichen- 
bach'schein  Distanzmesser,  an  welchem  drei  in  einer  zur  Fernruhrnchse  parallelen  Vertikalebene  liegende 
Marsstabe  von  gleicher  Teilung  so  angebracht  sind,  ilafs  deren  Teilungsliuicn  in  eine,  den  einzelnen  Seiten 
des  in  Wirklichkeit  zu  messenden,  rechtwinkligen  Dreiecks  parallele  Lage  gebracht  werdeu  könueu  und 
dadurch  ein  diesem  ähnliches  Dreieck  einschlierseu,  dessen  Seitenlangen  auf  den  Mafsstöbeu  direkt  abge- 
lesen  werdeu.  Der  eine  Mufsstab  ist  horizontal  über  der  Alhidade  fest  mit  dieser  verbunden,  der  zweite 
fest  au  der  linken  Seite  des  drehbaren  Fernrohrs;  der  Nullpunkt  der  ersten  Skala  liegt  in  der  Fernrohr- 
drehachse, derjenige  der  zweiten  Skala  vertikal  unter  dem  ersten,  der  dritte  Mafsstab  steht  vertikal  und 
ist  auf  dem  horizontalen  Mufsstabe  mittels  eines  Schlittens  leicht  verschiebbar  und  auch  mit  Hülfe  einer 
Mikrometerschraube  in  vertikaler  Richtung  verstellbar. 

Die  ablesbare  Latte  hängt,  um  eine  horizontale  Achse  drehbar,  in  einem  Fufsgestelle,  welches 
vertikal  stehen  bleibt,  während  die  Latte  mit  IluJfe  eines  Diopters  normal  zur  Visierlinie  des  Fernrohrs 
gestellt  wird;  der  Nullpunkt  der  Latte  liegt  in  der  horizontalen  Drehachse.  Die  Differenz  der  Horizootal- 
fädcnablesungen  gibt  somit  die  in  der  Visierebeue  gemessene  Entfernung  des  Instrumentes  von  der  Latte  an, 
der  Einfachheit  halber  wird  der  obere  Ilorizontalfaden  auf  den  Nullpunkt  der  Latte  eingestellt  und  dann 
also  am  untereu  Ilorizontalfaden  direkt  die  Entfernuug  abgelesen.  Wird  nun  der  vertikale  Mafsstab  so 
weit  mittels  seines  Schiit tcua  auf  dem  horizontalen  Marsstabe  verschoben,  bis  seine  vertikale  Kante  auf 
dem  parallel  zur  Fernrohrachse  angebrachten  Mafsstabe  die  abgelesenc  Entfernung  in  verjüngtem  Mafs- 
stabe  abschneidet,  so  ergibt  die  Ablesung  auf  dem  horizontalen  Mafsstabe  die  auf  den  Horizont  reduzierte 
Entfernung  uud  gleichzeitig  die  Ablesung  am  vertikalen  Mafsstabe  den  Höhenunterschied  zwischen  dem 
Nullpunkte  der  Latte  und  der  Drehachse  des  Instruments,  welchem  noch  die  Differenz  der  Höhen  dieser 
beiden  Punkte  über  dem  Terrain  binzuzufügen  ist,  um  den  wirklichen  Höhenunterschied  der  Terr&iupunkte 
zu  erhalten.  Die  oben  erwähnte  Verschiebbarkeit  des  Vertikalmafsstabes  gestattet  diesen  so  einzustelleo, 
dafB  statt  des  erwähnten  Höhenunterschiedes  direkt  die  Terrnincote  abgelesen  werden  kann.  Durch  diese 
Operation  wird  also  auf  sehr  sinnreiche  Weise  jede  Rechnung  im  Hause  vermieden,  aber  dafür  die  Arbeit 
im  Felde  komplizierter  und  zeitraubender,  als  bei  den  oben  beschriebenen  Tachymetern,  ein  Übelstand, 
der  sehr  ins  Gewicht  fällt,  da  in  der  Regel  die  Feldarbeiten  des  Wetters  halber,  und  um  an  Instrumenten 
zu  sparen,  möglichst  rasch  ausgefübrt  werdeu  müssen,  während  die  rasche  Vollendung  der  Bureauarbeit 
vou  diesen  beiden  Faktoren  unabhängig  ist. 

Die  Genauigkeit  des  Instruments  in  Bezug  auf  die  Höhenbestimmung  wird  auf  0,1  m angegeben, 
jedoch  möchte  dieselbe  wohl  kaum  zu  erreichen  sein,  da  die  Zusammenstellung  der  Mafsstabe,  so  viel  sich 
der  Zeichnung  nach  beurteilen  läfst,  der  erforderlichen  Festigkeit  und  Stabilität  entbehren  dürfte.  Für 
kleinere  Aufnahmen,  besonders  für  Querprotile  in  coupiertem  Terrain,  wird  das  Instrument  zweifellos  gute 
Dienste  leisten,  bei  gröfsereu  Aufnahmen  den  Tachymeter  aber  wohl  nicht  ersetzen,  weil  die  ganze  Kon- 
struktion des  letzteren  wesentlich  solider  und  kräftiger  ist. 

2.  Der  Omnimeter  von  Eck  hold  (Eckhold's  Patent  Oinnimeter,  manufactured  by  HUiot 
Brothers,  Optici&ns  to  tbe  Government  440,  Strand  London)  ist  ein  Universalinstrument,  an  welchem  recht- 
winklig zur  Fernrohrachse  und  mit  dem  Fernrohr  drehbar  ein 
Mikroskop  mit  Fadenkreuz  angebracht  ist,  mit  dessen  Hülfe 
man  auf  einem  fein  geteilten  horizontalen,  auf  der  Alhidade  be- 
festigten Mafsstabe  bei  verschiedenen  Stellungen  des  Fernrohres 
die  diesem  entsprechenden  Ablesungen  machen  kann.  Diese 
Ablesungen  werden  mit  Hülfe  eines  Schraubenmikrometers  sehr 
genau  vorgenommen.  Die  zu  verwendende  Latte  hat  in  einer 
konstanten  Entfernung  zwei  Scheiben,  wie  die  Stampfer ’ sehe 
I*atte.  Bezeichnen  uuu  O M und  O N (Fig.  37)  die  Yisur  durch 
das  Ferurohr  auf  diese  Scheiben,  OE  die  Horizontale  und  Om, 
On  und  Oe  die  dieser  entsprechenden  Visuren  des  Mikroskops 
auf  den  horizontalen  Mafsstab,  so  ist  die  horizontale  Entfernung 


Fig.  37. 
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welche  Werte  mit  Hülfe  des  Rechenschiebers  leicht  zu  berechnen  sind. 


Dieses  Instrument,  welches  so  viel  bekannt,  bis  jetzt  nur  in  England  gebraucht  wird,  dürfte  in 
der  Praxis  wenigstens  ebenso  gut,  wie  das  Stampfer’ sehe  Universalinstrumeut  zu  verwerten  sein. 
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3.  Der  Uentili-Starke’sche  Kontakt  Distanzmesser“)  mi Ist  die  Distanzen  durch  Latten- 
abscbnilte,  welche  durch  Drehung  des  Fernrohres  um  einen  konstanten  Winkel  gemessen  werden;  die 
nötigen  Rechnungen  werden  mit  dem  Rechenschieber  ausgeführt.  Dieser  Distanzmesser  ist  bei  Tracierungen 
einiger  Rahnen  zwar  in  Anwendung  gekommen,  hat  aber  keine  weitere  Verbreitung  gefunden. 

Aufser  den  erwähnten  Distanzmessern  gibt  es  noch  verschiedene  andere,  die  jedoch  weniger  Ver- 
breitung gefunden  haben;  es  wurde  zu  weit  führeu,  wollten  wir  auf  alle  einzelnen  Konstruktionen  eingehen; 
die  wichtigsten  für  Eiscubahnzwecke  brauchbarsten  sind  die  vorstehend  angeführten. 

Gebrauch  der  dlstauzmessendeu  l'ulvcrsalinstruniente  Im  Felde. 

Der  Gebrauch  der  obeu  beschriebenen  Universaliustrumcuto  ist  bei  allen  Kon- 
struktionen mit  kleinen  Abweichungen  derselbe.  FUr  die  Arbeit  mit  einem  Instrumente 
»ind  3 Ingenieure  oder  Geometer,  3 Arbeiter  mit  Distanzlattcn  und  1 Arbeiter  zum 
Transport  des  Instruments,  zum  Halten  des  Feldscbirmcs  etc.  erforderlich. 

Der  erste  Iugcnieur,  welcher  die  ganze  Arbeit  leitet,  bestimmt  die  Ausdehnung 
der  Aufnahme  und  dirigiert  die  Lattenträger  nach  den  aufzunchmcnden  Terrainpunkten. 
Daneben  skizziert  er  die  Situation,  soweit  dieselbe  zur  Ergänzung  oder  Orientierung 
etwa  vorhandener  Pläne  erforderlich  ist.  In  den  Fällen,  wo  brauchbare  Karten  nicht 
vorhanden,  ist  ein  vollständiger  Handrifs  mit  genauen  Angaben  der  aufgenommenen 
Punkte  erforderlich. 

Der  zweite  Ingenieur  bedient  das  Instrument,  liest  die  Latten  und  Winkel  ab  und 
diktiert  diese  Ablesungen  dem  dritten  Ingenienr,  welcher  sie  in  das  Manual  jciuschreibt. 
Der  zweite  und  dritte  Ingenieur  wechseln  mit  ihrer  Arbeit  ab,  weil  die  anhaltende  Be- 
dienung des  Instruments,  besonders  das  Ablesen  der  Winkel  die  Augen  angreitt.  Die 
Beschäftigung  dieser  beiden  Ingenieure  ist  eine  so  untergeordnete  nud  mechanische,  dafs 
zu  derselben  auch  andere  Persönlichkeiten  verwandt  werden  können,  und  haben  die  Ver- 
fasser selbst  schon  intelligentere  Arbeiter  dazu  cingellbt  und  verwandt. 

Die  Arbeit  geht  am  besten  in  der  folgenden  Weise  vor  sich: 

Das  Instrument  wird  an  einem  Punkte,  von  welchem  aus  das  aufzunehmende  Ter- 
rain möglichst  gut  Ubersehen  werden  kann,  Uber  einem  Pfable  genau  horizontal  aufge- 
stellt, und  nach  der  Boussole,  wenn  eine  solche  vorhanden,  orientiert.  Nachdem  zur 
Kontrole  etwa  gut  sichtbare  KirchtUrmc  oder  sonst  scharf  markierte  Punkte  durch  eine 
Ablesung  am  Ilorizoutalkrcise  bestimmt,  sodann  die  Klemmschraube  des  Horizontal-  und 
Vertikalkreises  soweit  angezogen,  dafs  das  Fernrohr  noch  leicht  bewegt  werden  kann, 
aber  doch  in  jeder  beliebigen  Lage  stehen  bleibt,  wird  die  Höhe  der  Drehachse  des 
Fernrohrs,  also  der  Horizont  des  Instruments  Uber  dem  Pfahl  genau  gemessen  und  dieses 
Mafa  in  das  Manual  eingetragen;  damit  ist  das  Instrument  zur  Arbeit  fertig.  Inzwischen 
stellt  der  erste  Ingenieur  die  3 Lattenträger,  von  denen  jeder  seine  Nummer  1,  2 und 
3 erhält,  an  den  zuerst  aufzuuehmenden  Tcrraiupuukten  auf  und  gibt  ihnen  an,  in  welcher 
Kichtung  sie  demnächst  weiter  zu  gehen  haben.  Der  das  Instrument  handhubende  zweite 
Ingenieur  stellt  das  Fernrohr  auf  eine  der  Latten,  liest  am  oberen  und  unteren  Horizontal- 
faden auf  derselben  ab  und  diktiert  diese  Ablesungen  dem  manualfUbrcnden  dritten 
Ingenieur,  welcher  dieselben  in  die  4.  Spalte  des  Manuals  (siehe  S.  172)  einträgt.  Gleich- 
zeitig nennt  der  zweite  Ingenieur  die  Nummer  der  abgelesencn  Latte,  worauf  der  am 
Instrument  stehende  Arbeiter  oder  auch  der  dritte  Ingenieur  mit  einer  Signalpfeife  oder 
einem  Signalhorn  dem  Lattenträger,  durch  1-,  2-  oder  3 maliges  Pfeifen  das  Zeichen 
„Fertig“  gibt.  Derselbe  geht  dann  weiter,  bis  der  erste  Ingenieur  ihn  wieder  durch 
das  entsprechende  Signal  zum  Aufstellen  der  Latte  veranlafst.  Inzwischen  liest  der 

w)  ZeiUchr,  d.  öaterr.  Ing.-  a.  Arch.-Ver,  Jthrg.  1868. 
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zweite  Ingenieur  stets  in  derselben  Reihenfolge  und  an  demselben  Nonius  den  Vcrtikal- 
und  den  Horizontaiwinkel  ab,  welche  von  dem  dritten  Ingenieur  in  die  Spalten  3 und  2 
des  erwähnten  Manuals  eingetragen  werden.  So  wird  ein  Punkt  nach  dem  andern  be- 
obachtet und  notiert. 

Eine  fortlaufende  Nummerierung  der  einzelnen  Punkte  ist  dabei  überflüssig,  Avenn 
es  nur  auf  die  Höhenbestimmung  derselben  nnkommt.  Bei  solchen  Punkten  dagegen, 
welche  anfserdem  für  die  Situation  wichtig  sind,  ist  eine  nähere  Bezeichnung  derselben 
durch  Nummern  oder  Buchstaben,  ttber  welche  sich  die  Ingenieure  untereinander  zu  ver- 
ständigen haben,  notwendig. 

Nachdem  alle  Punkte,  welche  von  dem  Instrumente  ans  bequem  gesehen  werden 
konnten,  aufgenommen,  wird  mit  ganz  besonderer  Sorgfalt  das  Instrument  auf  den  zweiten 
Aufstellungspunkt,  welcher  vom  ersten  Ingenieur  bestimmt  und  durch  einen  Pfahl  mar- 
kiert ist,  gerichtet.  Auf  diesem  ist  die  Latte  genau  vertikal  Mitte  auf  Mitte  aufzusetzen 
und  die  genaue  Einstellung  des  Instruments  auf  die  Mitte  der  Latte  mit  der  Mikrometer- 
Schraube  zu  bewerkstelligen.  Alle  Ablesungen  auf  der  Latte  und  den  Teilkreisen  wer- 
den mit  umgelegtem  oder  durchgeschlagenem  Fernrohre  wiederholt,  um  den  Einflufs 
eines  etwaigen  Fehlers  im  Parallelismns  der  optischen  und  der  Libellenachse  aufzuheben. 
Sodann  tiberzeugt  sich  der  zweite  Ingenieur  nochmals  durch  Anvisieren  vorher  beobach- 
teter Festpunkte  von  dem  unveränderten  Stande  des  Instruments,  was  bei  längerer  Dauer 
der  Aufstellung  auch  während  der  Arbeit  häufiger  geschehen  tnufs,  und  geht  dann  mit 
dem  Instrumente  zu  dem  folgenden  Aufstellungspunktc.  Hier  wird  dasselbe  genau  wie 
vorher  Uber  dem  Pfahle  aufgestellt,  centriert,  horizontal  gestellt,  nach  der  Boussole  orien- 
tiert, die  Höhe  der  Drehachse  des  Fernrohrs  ttber  dem  Pfahle  gemessen  und  nun  die 
erste  Visur  auf  den  vorhergehenden  Aufstellungspunkt,  auf  welchem  einstweilen  ein  Latten- 
träger seine  Latte  wieder  genau  in  der  Mitte  des  Pfahles  aufgestellt  hat,  vorgenommen. 
Auch  diese  Visur  wird  der  Kontrole  halber  mehrfach  in  der  oben  angegebenen  Weise  wie- 
derholt, sodann  beginnt  die  Aufnahme  der  verschiedenen  Terrainpunkte  genau  wie  oben. 

Bei  den  Ablesungen  an  der  Latte  ist  es  beim  Tachymeter  und  auch  beim  Reichcn- 
bach’schen  Distanzmesser  zur  Erleichterung  der  späteren  Rechnung  zwcckmäfsig,  stets 
den  unteren  Faden  auf  eine  runde  Zahl  100,  200  etc.  einzustellen.  Häufig,  besonders 
in  bewnldctctem  Terrain  kommt  der  Fall  vor,  dafs  nur  am  Mittelladen  und  einem  der 
beiden  anderen  Fäden  abgclescn  werden  kann,  was  selbstverständlich  im  Manuale  auzu- 
geben  ist.  Beim  Stampfer’schen  Instrumente  mufs  in  solchem  Falle  der  Abstand  der 
Zielscheiben  geändert  werden. 

Die  Entfernungen,  bis  zu  welchen  man  bei  der  Aufnahme  mit  guten  Tachy- 
metern geht,  betragen  250 — 300  m,  darüber  hinaus  wird  eine  genaue  Aufnahme  wegen 
der  dann  im  erhöhtem  Mafse  sorgfältigen  Behandlung  des  Instruments  zu  zeitraubend 
und  die  Verständigung  der  Ingenieure  untereinander  schwierig.  Es  bleibt  jedoch  sehr 
wohl  zulässig,  einzelne  weniger  wichtige  Punkte  auch  auf  gröfsere  Entfernungen,  selbst 
bis  zu  t!00  nnd  700  m aufzunehmen,  wobei  man  dann  allerdings  ganz  besonders  auf 
die  genau  horizontale  Stellung  des  Instruments  zu  achten  hat.  Die  einzelnen  Standpunkte 
des  Instruments,  bei  deren  Wahl  lediglich  eine  gute  Übersicht  tiber  das  Terrain  mafs- 
gebend  ist,  nehmen  bei  dieser  Aufnahmemethode  die  Stelle  der  Winkelpunkte  der  Poly- 
gonlinie der  früher  beschriebenen  Terrainaufnahmc  ein.  Hier  wie  dort  mufs  auf  die 
genaue  Festlegung  dieser  Punkte  eine  besondere  Sorgfalt  verwandt  werden,  da  die  Auf- 
nahme aller  übrigen  Terrainpuukte  auf  sie  bezogen  wird. 
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In  der  Praxis  hat  es  sich  als  zweckmlfsig  erwiesen,  bei  ausgedehnten  Arbeit« 
mit  dem  Tachymeter  die  Höhe  der  Aufstcllnngspunktc  durch  ein  besonderes,  mit  einen 
Nivellierinstrument  nuszuflihrendes  Nivellement  zu  kontrolieren,  nm  etwaige  DiHerem 
in  den  Horizonten  der  einzelnen  Aufstellungen  des  Instruments  von  vornherein  ann- 
glcichcn;  eine  Kontrolc  der  Längen  ist  Überflüssig. 

Murmel  für  Menglingen  mit  dlgtanzmessemlem  Cnlrersallnstrmnente. 

Ein  in  der  Praxis  als  zweckmilfsig  erkanntes  Manual  für  die  Arbeiten  mit  dm 
Tachymeter  ist  S.  172  dnrgcstellt.  In  demselben  wird  am  Kopfe  die  nähere  Angale 
über  deu  Ort  der  Aufstellung  und  die  Instrumcntcnhöhe  derselben  notiert.  Die  KoIoomi 
1,  2,  3 und  4 werden,  wie  oben  gezeigt,  im  Felde  ansgcfUllt,  es  bezeichnen  dabei  die 
mit  * versehenen  Zahlen  in  Kolumne  4 Ablesungen  am  Mittelfaden,  die  cingeklammertn 
Zahlen  in  Kolumne  3 Ablesungen  mit  durchgeschlagenem  Fernrohre. 

Kolumne  7 dient  zur  Aufnahme  der  berechneten  Höhen  m von  der  Visnr  Ste- 
den Mittelfaden  bis  zum  Fufspunkte  der  Lotte  gemessen.  Im  vorliegenden  Falle,  » 
das  Verhältnis  der  Lattenteilung  zur  Entfernung  = ~ ist,  wird  m in  Metern  gefnndrr. 
wenn  man  die  Summe  der  Ablesungen  an  den  Fäden  durch  400  teilt;  bei  Ablesungen 
über  den  Mittelfaden  ist  zum  gleichen  Zwecke  diese  Zahl  durch  200  zu  teilen. 

(II — m)  der  Kolumnen  9 und  10  bezeichnet  die  Höhe  resp.  Tiefe  des  Terra» 
pnnktes  Uber  oder  unter  dem  Horizont  des  Instruments,  und  zwar  ist  diese  Differec 
positiv,  also  in  die  mit  + bezeichnete  Kolumne  9 zu  schreiben,  so  lange  der  Vertikal 
Winkel  <1  100”  beim  400grndigcn  (resp.  < 90"  beim  SßOgradigcn),  von  links  nach  rechts 
geteilten  Kreise  und  gleichzeitig  II  > «»;  dagegen  negativ,  also  in  die  mit  — beaeirii 
nctc  Kolumne  10  zu  schreiben,  so  lange  der  Vertikalwinkel  < 100"  und  t»  > II.  Für 
m — II  ist  unter  der  gleichen  Bedingung  die  Differenz  II — m — o,  der  Punkt  liegt  als 
im  Horizont  des  Instruments.  Ist  der  Vcrtikabvinkcl  = 100“,  so  hat  man  II  = c,  mir 
hin  ist  II — m = o — m — — in,  also  in  die  Kolumne  10  einzutragen.  Wird  nun  der  V« 
tikalwinkel  > 100°,  so  wird  II  negativ,  also  auch  II — m negativ. 

In  der  Kolumne  1 1 ist  der  Horizont  des  Instruments,  welchen  man  durch  Additi« 
der  direkt  gemessenen  Instrnmenthöhe  zur  Höhe  des  Standpunkts  oder  durch  Anvinem 
eines  der  Höhe  nach  bekannten  Punktes  erhält,  zu  notieren. 

Dieser  Horizonthühe  sind  die  in  den  Kolumnen  9 und  10  enthaltenen  Grifei 
je  nach  dem  Vorzeichen  positiv  oder  negativ  binzuzufügen,  um  die  in  Kolumne  12  n 
verzeichnenden  Ordinaten  der  einzelnen  Punkte  zu  erhalten. 

Beim  Gebrauch  dieses  Manuals  für  Messungen  mit  dem  R eichen barb' seht« 
Distanzmesser  hat  man  für  d (Kolumne  5)  zu  der  Differenz  der  Ablesungen  an  da 
Fäden  noch  die  Konstante  des  Instruments  binzuzufltgen.  Ferner  ist  bei  der  Bestimm«« 
von  »i  darauf  Rücksicht  zu  nehmen,  dafs  das  Verhältnis  der  Differenz  der  Lattemb 
lesungen  zur  Entfernung  des  Punktes  vom  Instrument  meistens  = 100  und  nicht  wie  be 
dem  Tachymeter  bis  jetzt  allgemein  = 200  ist;  demnach  stellt  in  in  diesem  speeiclki 
Falle  die  Summe  der  Lattcnablesungcn  geteilt  durch  200  dar,  vorausgesetzt,  dafs  d« 
Nullpunkt  der  Lattenteilung  am  unteren  Ende  der  I^attc  liegt.  Ist  letzteres  nicht  de 
Fall,  so  ist  bei  m stets  noch  das  konstante  Stück  vom  Fufse  der  Latte  bis  zum  Null- 
punkte binzuzufltgen. 

Aufträgen  der  Situation. 

Beim  Aufträgen  der  so  aufgenommenen  Situation  werden  zunächst  die  Koordi 
Daten  des  Polygons,  dessen  Wiukelpunktc  die  einzelnen  Aufstellungspunkte  des  Instnr 
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mente  bilden,  nach  der  bei  der  Anfertigung  der  Grunderwerbskarten  gegebenen  Anleitung 
berechnet  und  hiernach  das  Polygon  aufgetragen.  Fllr  das  Aufträgen  der  einzelnen 
Terrainpunktc  gibt  sodann  Moinot  ein  aufserordcntlich  praktisches  und  einfaches  Ver- 
fahren. Es  wird  nämlich  ein  von  starkem  Papier  oder  Horn  gefertigter  Halbkreistrans- 
porteur  von  circa  20  bis  22  cm  Durchmesser,  dessen  Teilung  der  des  Instruments  ent- 
sprechend, aber  in  entgegengesetzter  Richtung  nummeriert  ist,  in  seinem  Mittelpunkte 
mit  einer  feinen  Nadel  Uber  dem  Stationspunkte  (Anfstcllungspnnkt),  von  welchem  aus 
mit  dem  Aufträgen  begonnen  werden  soll,  auf  dem  Plane  befestigt.  Sodann  bestimmt 
man  zunächst  die  Nullrichtung,  welche  das  Instrument  bei  der  Beobachtung  auf  dem 
Felde  hatte,  auch  auf  dem  Papiere,  indem  man  die  Nullrichtung  des  Transporteurs  auf 
die  vorhergehende  oder  folgende  Polygonseite  anlegt,  und  den  fllr  diese  Richtung  abge- 
lesenen Winkel  auf  dem  Plane  mit  Blei  markiert.  Der  durch  diesen  Punkt  gezogene 
Radius  gibt  die  gesuchte  Nullricbtuug  der  Instrumcntaufstcllung,  Fig.  12  auf  Taf.  VIII 
stellt  die  Instrumentstellung,  Fig.  13  die  Lage  des  Transporteurs  für  die  Bestimmung 
der  Nullrichtung  in  V von  der  Seite  V IV  aus,  deren  Iloriznntalwinkel  = 355°  abge- 
lcsen  wurde,  und  Fig.  14  auf  Taf.  VIII  dieselbe  von  der  Seite  V VI  aus  fllr  einen 
Horizontalwinkcl  von  185°  dar. 

Um  nun  einen  beliebigen  Punkt,  dessen  Horizontalwinkcl  z.  B.  185°  und  dessen 
Entfernung  vom  Standpunkte  150  m ist,  aufzutragen,  legt  man  (s.  Fig.  14,  Taf.  VIII) 
den  mit  185°  bezcichncten  Teilstrich  des  Transporteurs  über  die  Nullrichtnng  des  Anf- 
stellungspunktcs,  markiert  an  dem  am  Dnrchmesscr  angebrachten  Mafsstabc  bei  dem 
Teilstrich  150  einen  Punkt  in  der  Richtung  auf  0”  und  schreibt  die  betreffende  Iliihcn- 
zahl  daneben.  Fig.  12,  Taf.  VIII  zeigt  die  Stellung  des  Instruments  bei  dieser  Auf- 
nahme. Würde  der  am  Instrumente  abgclosene  Winkel  385°  betragen,  also  der  erwähnte 
Punkt  in  der  entgegengesetzten  Richtung  gelegen  bähen,  so  hätte  man  den  Transporteur 
mit  dem  Indexstrich  des  Ilorizontalwinkels  385  Uber  die  Nullrichtung  bringen  mltsscn, 
der  Transporteur  wurde  also  in  dieselbe  Lage  kommen,  wie  bei  einem  Horizontal- 
winkel von  185°,  jedoch  wird  nun,  wie  nu3  der  Vergleichung  der  Fig.  12  u.  14  ohne 
weiteres  hervorgeht,  die  Entfernung  des  Punktes  nicht  mehr  auf  dem  Mafsstabe  am 
Durchmesser  des  Transporteurs  in  der  Richtung  nach  dem  Nullpunkte  der  Kreisteilung, 
sondern  in  der  entgegengesetzten  Richtung  nach  200  hin  abgetragen  werden  mttssen, 
weil  der  Winkel,  welchen  die  Nullrichtnng  mit  dem  Durchmesser  des  Transporteurs  ein- 
schliefst = 385°  ist.  Es  folgt  daraus  die  einfache  Regel:  Liegt  der  Ilorizontalwinkel 
zwischen  0 und  200",  so  trage  man  die  Entfernung  des  Punktes  am  Mafsstabe  des 
ersten  Quadranten  ab,  liegt  derselbe  dagegen  zwischen  200  und  400°,  so  trage  man 
diese  am  Mafsstabe  dcB  zweiten  Quadranten  ab. 

Die  Zeichnung  der  Situation  und  die  Konstruktion  der  Horizontaikurven  nach 
den  eingetragenen  Iliihenzahlen  erfolgt  nach  oben  gegebener  Anleitung. 

Die  Methode  der  Terrainaufnabmen  mit  distanzmessenden  Instrumenten  bietet, 
gegenüber  der  weiter  oben  besprochenen  Methode  mittels  Querprofilen,  mancherlei  Vorteile; 

1.  Sic  ist  in  jeder  Terrainformation  zu  verwenden  und  wird  durch  dieselbe 
niemals  erschwert. 

2.  Es  kann  bei  derselben  die  Zerstilrung  von  FeldfrUchten  fast  vollständig  ver- 
mieden werden,  weil  die  Lattenträger  stets  vorsichtig  und  nötigenfalls  auf 
Umwegen  zu  den  einzelnen  Aufstellungspunkten  gelangen  können  und  das 
Legen  von  Mefsstähen  oder  Kettenzichcn  nicht  vorkommt. 
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3.  Sic  gestattet  eine  direkte  Aufnahme  der  erforderlichen  Terrainpunkte  ot» 
Vermittelung  durch  Zwischeupunktc  und  ist  deshalb  rascher  und  billiger. 

In  Bezug  auf  den  Zeitaufwand,  welchen  derartige  Aufnahmen  mit  dem  Tacheo- 
meter erfordern,  sei  noch  bemerkt,  dafs  bei  lOstUndiger  Arbeitszeit  in  einem  Tagt  be 
OOO  Punkte  nach  der  Moinot’schcn  Methode  aufgenommen  und  in  derselben  Zeit  tun 
Hülfe  des  Rechenschiebers  von  einem  Ingenieur  berechnet  werden  können. 

Es  mag  hier  noch  die  Terrainaufnahmc  mit  Httlfe  des  Mefstisches  und  der  Kipp- 
regel erwähnt  werden,  welche  in  Sttddeutscbland  und  der  Schweiz  häutig  zur  Atmen 
düng  kommt.  Die  mit  Distanzmesser  und  Vertikalkrcis  versehene  Kippregcl  verleiht 
dem  Mefstische  die  Eigenschaft  eines  Universalinstruments,  mit  welchem  die  Aufnaho. 
ganz  in  der  oben  beschriebenen  Weise  vor  sich  geht  mit  dem  Unterschiede,  dafs  hier 
gleichzeitig  mit  der  Aufnahme  auch  das  Aufträgen  der  einzelnen  Punkte  vorgenoiniM 
wird,  was  allerdings  die  gleichzeitige  Vornahme  der  angegebenen  Berechnungen  »l 
wendig  macht.  Es  wird  damit  die  Arbeit  im  Felde  wesentlich  vermehrt,  die  Bürest 
arbeit  vermindert.  In  diesem  Umstande  besteht  ein  wesentlicher  Nachteil  dieser  All 
uabmemethode,  da  im  allgemeinen  ein  Vorteil  darin  liegt,  die  Arbeit  im  Felde,  wekbe 
vom  Wetter  nnd  der  Tageszeit  wesentlich  abhängig,  möglichst  zu  verringern.  Bei  leichtes 
Regen,  welcher  das  Arbeiten  mit  dem  Tacheometer  noch  gestattet,  ist  eine  Mefstisct 
aufuahmc  schon  nicht  mehr  möglich  nnd  tritt  anhaltend  schlechtes  Wetter  eiu,  dam  kl 
die  Arbeit  hei  Meßtischaufnahmen  ganz  unterbrochen,  während  bei  Tacheometern 
nahmen  in  diesem  Falle  der  Ingenieur  die  Zeit  durch  die  mit  derselben  verbände« 
Burcauarheit  ausftlllen  kann.  Bei  kleineren  Aufnahmen  für  einzelne  Bauwerke  ffle 
dieser  Nachteil  weniger  ins  Gewicht  und  wird  man  hier  einen  Mefstisch  mit  distau 
messender  Kippregel  vorteilhaft  verwenden  könneu. 

8 16.  Aufstellung  des  definitiven  Projekts. 

A.  Ermittelung  der  günstigsten  Linie. 

Bei  Ermittelung  der  definitiven  Lage  der  Bahnlinie  auf  Grund  der  Ilorizmtd 
knrvenpläuc  wird  im  allgemeinen  in  ganz  ähnlicher  Weise  verfahren,  wie  dies  io  des 
§§  10,  11  und  12  fllr  die  generellen  Vorarbeiten  empfohlen  wurde,  nur  ist  hier  den 
gröfseren  Mafsstahe  der  Pläne  nnd  dem  Zwecke  entsprechend  mit  grüfscrer  Sorgfalt  und 
Genauigkeit  zu  arbeiten.  Dabei  werden  selbstverständlich  die  hei  den  generellen  Arbeit« 
bereits  gewonnenen  Resultate  benutzt  und  wird  man  zunächst  die  durch  dieselben  p- 
fundenc  günstigste  Linie  in  die  genaueren  Pläne  Übertragen  und  von  dieser  ein,  de* 
Mafsstahe  der  Situation  entsprechendes  provisorisches  Längenprofil  — die  Längen  u 
1:2500,  die  Höhen  in  1:250  — anfertigen.  Dasselbe  dient  als  Basis  fllr  die  weiter« 
Arbeiten,  um  mittels  desselben  etwa  wünschenswerte  Verschiebungen  der  Linie  erkenn* 
und  in  den  Plänen  versuchsweise  vornehmen  zu  können.  Diese  Verschiebungen  si»l 
so  lange  fortzusetzen,  bis  nach  den  anzustcllenden  vergleichenden  Berechnungen  unter 
den  vorhandene:!  Verhältnissen  die  gtlnstigste  Lage  der  Linie  sich  ergehen  hat.  Es  wd 
dabei  die  einzelnen  Verschiebungen  der  Linie  in  gleicher  Weise,  wie  die  erste  Verum®' 
linie  seihst  zu  bchaudcln  und  namentlich  die  in  jedem  einzelnen  Falle  zu  bewegend« 
Erdniasscn  nach  deu  im  § 13  angegebenen  Methoden  zu  berechnen.  Nach  endgültig* 
Feststellung  der  definitiven  Liuie  wird  zur  Ausarbeitung  des  eigentlichen  Projekts  je 
schritten. 
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B.  Übertragung  der  projektierten  Linie  anf  das  Terrain.  Herstellung  des 
definitiven  Längenprofils. 

In  der  Regel  wird  man  zunächst  zweckmäßig  die  im  Plane  festgclegte  Linie  auf 
das  Terrain  Übertragen  und  hiervon  nur  dort  eine  Ausnahme  machen,  wo  zu  befürchten 
ist,  dafs  bei  vorzeitigem  Bekanntwerdeu  der  genauen  Lage  der  Bahnlinie  durch  Speku- 
lanten der  Grunderwerb  erschwert  und  verteuert  wird.  In  diesem  Falle  mUssen  die 
oben  beschriebenen  Aufnahmearbeiten  um  so  sorgfältiger  gemacht  werden,  weil  dann 
die  Bearbeitung  des  ganzen  Projekts  lediglich  auf  diese  basiert  wird  und  nur  zur  Pro- 
jektierung gröfserer  Bauwerke  noch  besondere  Aufnahmen  zulässig  sind.  Die  Aussteek- 
ung  der  Linie  geschieht  dann  erst,  nachdem  Air  die  Bahn  die  Baukonzession  erteilt 
und  der  Bahngescllschaft  das  Recht  der  Expropriation  zuerkannt  ist.  Es  ist  dies  indes 
immerhin  ein  Ausnahmefall  und  werden  wir  hier  dem  normalen  Verlauf  der  Arbeiten 
weiter  folgen. 

Beim  Ausstecken  der  Linie  wird  im  allgemeinen  mit  dem  Ausrichten  der  Geraden 
begonnen,  was  mit  Hülfe  des  früher  zur  Aufnahme  der  Horizontalkurvenpläne  gelegten 
Polygons  und  der  Situationszeichnung  leicht  zu  hewirken  ist.  Die  Winkelpunkte  werden 
mit  weit  sichtbaren  Signalen  bezeichnet,  nachdem  vorher  die  Winkel  genau  gemessen. 
Sind  die  Winkelpunkte  nicht  zugänglich  oder  liegen  dieselben  zu  ungünstig,  z.  B.  er- 
heblich htiher  oder  tiefer  als  die  Bahnachse,  so  müssen  sie  durch  Hülfswinkelpunkte 
ersetzt  werden.  Bei  stark  gewundener  Trace  kann  es  ausnahmsweise  jedoch  Vorkommen, 

dafs  man  gezwungen  ist,  mit  dem  Abstecken 
der  Kurven  zu  beginnen  und  die  geraden 
Linien  nachher  dazwischen  einzupassen. 

Aus  den  gemessenen  Winkeln  und  dem 
gegebenen  Radius  des  Kreisbogens“)  läfst 
sich  nun  jeder  beliebige  Punkt  derselben  be- 
rechnen und  ins  Feld  übertragen.  Es  genügt 
für  das  Abstecken  einer  Kurve,  eine  so  grofse 
Anzahl  von  Punkten  im  Felde  zu  markie- 
ren, dafs  cs  möglich  ist,  beliebige  Zwischen- 
punkte nach  dem  Augenmafse  in  die  Kurve 
einzuschalten.  Man  hat  zu  ersterem  Zwecke 
viele  verschiedene  Methoden  erdacht,  von 
denen  die  in  der  Praxis  am  meisten  ge- 
brauchten hier  beschrieben  werden  mögen. 

1.  Das  Abstccken  der  Kurve  von  der  Tangente  aus. 

Die  Tangentenlänge  einer  Kurve  ist  (siehe  Fig.  38)  A W — E lf'  = H . tune/  “ ; 
hiernach  ist  der  Anfangs-  und  Endpunkt  des  Bogens  stets  leicht  zu  finden.  Für  die  von 
diesen  beiden  Punkten  ans  auf  der  Tangente  abgesetzten  Abscisscn  x sind  die  zuge- 
hörigen Ordinaten  des  Bogens 

y—R  \j  U x oder  .¥  = jit  + 8 b«  + 32 fl»  + 

woraus  y für  jedes  beliebige  r zu  berechnen.  Das  dritte  Glied  der  Gleichung  ist  jedoch 

**)  Wir  besprechen  im  Vorstehenden  nnr  dis  Abstccken  der  Kreisbogen  und  lassen  die  übergangknrven 
ganz  aufser  Acht,  weil  dieselben  — Gebirgsbahnen  mit  ganz  scharfen  Kurven  ausgenommen  — bei  diesen  Arbeiten 
noch  nicht  berücksichtigt  zu  werden  brauchen ; es  ist  dies  erat  beim  Legen  des  Oberbaues  erforderlich. 

Handbuch  «J.  Ing.-Wl*««usch.  1.  I.  2te  Aull.  12 


Fig.  38. 
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meistens  so  klein,  dafs  es  ganz  vernachlässigt  werden  kann;  für  kurze  Ordinsten  grais 
auch  schon  allein  das  erste  Glied  y — Die  Werte  von  y sind  dir  verschWae 

Werte  von  x und  7i  berechnet  und  in  Tabellen1')  zusammengcRtellt,  mit  deren  Hifi 
leicht  jede  Kurve  ahznsteckcn  ist. 

Wird  die  Abmessung  der  Ordinaten  iufolge  der  Terrainbesehaffenheit  zu  ungttet 
so  ist  das  Einlegen  von  Hltlfstangenten  erforderlich,  deren  Berechnung  durch  Teil« 
des  Centriwinkcls  einfach  zu  bewirken  ist. 

Häufig  bestimmt  man  auch  noch  die  Mitte  M des  Bogens  direkt  von  II’  ans.  Ii 
dem  man  den  Winkel  A WE  halbiert  und  den  Wert 

M W = — 1{  oder  auch  — R .tan?-- . lang  4- , 

cos  >;2  • i A 

welcher  auch  in  den  Tabellen  meistens  schon  berechnet  ist,  ahsteckt.  Die*  Vertäte; 

ist  zweckmäfsig  zur  Kontrolicrnng  der  Knrvc  und  der  Bogenlänge. 

2.  Abstccken  der  Kurven  von  der  8ehnc  aus  (siche  Fig.  39\ 

Bei  dieser  Methode  halbiert  man  die  Sehne  AE—  2 Ruin  “ und  liegirat  b» 
dem  Abstccken  des  Rogens  von  dem  Halbierungspnnkte  A'  aus,  nnter  Benutzung  de 
vorerwähnten  Tabellen,  aus  welchen  die  Werte  y, , y,  etc.  zu  entnehmen  sind,  wäte»i 

Z,  = MX — y,  = /f.(l — co*  “)  — »/,  oder  auch  — Ii.siii  — .tnny  “ etc.  leicht  ii 
berechnen  sind. 

Fig.  40. 

'JT  / 

Fig.  39. 


3.  Absterken  der  Kurven  mit  Hälfe  des  Theodoliten. 

Das  Wesen  dieser  Methode  beruht  auf  dem  Satze:  „Gleiche  Sehneu  haben  gleiche 
Peripheriewinkel“.  Hat  man  nämlich  ein  Mefsband  von  der  Länge  *,  so  findet  man  der 
dieser  Sebnenlänge  entsprechenden  Peripbcricwinkel  durch  die  Bezeichnung  sin  * — jj; 
Um  die  Kurve  abznsteckeu,  stellt  man  den  Theodoliten  im  Tangentenpunkte  A (siebe 
Fig.  40)  auf,  nimmt  von  der  Richtung  auf  IV  ausgehend  den  Winkel  i — UM«  und 
macht  An  = *,  indem  man  das  eine  Ende  des  Mefshandcs  in  A festhält  und  dasaDiiert 
in  der  Richtung  An  cinfluchtct,  es  ist  dann  n ein  Punkt  der  Kurve.  Macht  inan  weiter 
den  Winkel  bAa  = nAW=a,  hält  wieder  ein  Ende  des  Mefsbandes  in  o fest  o»i 
fluchtet  das  andere  Ende  in  der  Richtung  /I  b ein,  so  ist  b ein  zweiter  Punkt  der  Kurve 
Ebenso  findet  man  alle  weiteren  Punkte. 

M)  Analülirliche  Talmllm  n.  A.  ton  Kröhnk«,  Hecht,  Knoll,  Sarrazin  and  Overbeck.  A*ä 
sind  die  Werte  y ~=t  anf  dem  gewöhnlichen  Rechenechieber  als  Tabelle  ablösbar. 
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Wird  die  Aussicht  von  A nns  auf  die  Kurvenpnnkte  durch  irgend  welche  Gegen- 
stände behindert,  so  stellt  man  das  Instrument  in  dem  zuletzt  bestimmten  Kurvenpnnkte  <1 
auf,  nimmt  den  Winkel  W,dA  = <CtlA  W und  arbeitet  von  d aus  genau  in  derselben 
Weise  weiter,  wie  von  A aus  geschehen. 

Auch  fllr  diese  Methode  sind  bei  verschiedenen  Werten  von  Ti  und  s die  zuge- 
hörigen Winkel  a berechnet  und  in  Tabellen  z.usaiuinengestellt.  Mit  Hülfe  derselben  iBt 
es  auch  sehr  leicht  die  Stationspunkte  in  der  Kurve  direkt  ohne  alle  Zwischenpunkte 
zu  bestimmen. 

Ebenso  wie  der  Theodolit  ist  ftlr  das  vorstehend  beschriebene  Verfahren  auch 
der  Mefstiseh  zu  gebrauchen.  Es  bietet  dieser  sogar  noch  den  Vorteil,  dafs  man  als 
Aufstellnngspnnkt  nicht  einen  Punkt  der  Kurve,  sondern  einen  ganz  beliebig  nufserhalh 
derselben  gelegenen  wählen  darf,  wie  aus  dem  Wesen  des  Mefstisches  sofort  erhellt.”) 
4.  Abstecken  der  Kurve  von  der  verlängerten  Tangente  aus. 

Verlängert  man  in  Fig.  41  die  Tangente  A' .1  Uber  A hinaus  um  das  Stück  Ab 
gleich  der  Länge  (s)  der  Mefskette,  etwa  20  bis  25  m,  und  halbiert  diese  Länge,  so 
kann  mau  die  Knrvenpunkte  nach  der  Gleichung 

bc  = 2H  uud  ed  = TH 

leicht  berechnen  und  abstecken.  Setzt  man  ferner  in  der  Richtung  ec  von  c aus  das 
Stuck  rg  — Ab  = s ab,  halbiert  wieder  eg  und  macht 

* b ~ Ipg'  und  ~ jju  > 

so  hat  man  in  i und  h zwei  weitere  Kurvenpunkte.  In  gleicher  Weise  sind  leicht  be- 
liebig viele  andere  Punkte  zu  finden. 

Diese  Methode  ist  jedoch  nur  für  Kurven  mit  grofsen  Radien  und  fllr  kleine 
Längen  der  Abstände  Ab,  bk  etc.  mit  genügender  Genauigkeit  ausführbar.  Sind  diese 
Voraussetzungen  nicht  erfüllt,  so  mufs  die  Länge  Ae  = ec  aus  den  Heziehungen 
sin  a = [und  Ae  — II  Intig  *- 

berechnet  uud  hiermit  weiter  gearbeitet  werden. 

Fig.  41.  Fig.  42. 

X\ 

\ 


5.  Absteckcn  der  Kurven  von  der  verlängerten  Sehne  aus. 

Von  dem  Tangentenpunktc  A (siehe  Fig.  42)  aus  mucht  man  An  — der  Ketten- 

g 1 

länge  s und  nb  = dann  ist  b ein  Punkt  der  Kurve.  Man  verlängert  nun  A b Uber  b 


hinaus  um  das StUck  bc  = Aa  und  macht  ilc- 


U ’ 


")  Deutsche  Baut,  lim,  S.  406. 


bo  ist  (I  wieder  ein  Punkt  der  Kurve. 
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Welche  dieser  Methoden  in  der  Praxis  am  zweckmäfsigsten  anzuwenden,  hänp 
in  jedem  speciellcn  Falle  von  den  Örtlichen  Schwierigkeiten  ab;  bald  ist  die  eine,  ball 
die  andere,  bald  auch  eine  Kombination  zweier  oder  mehrerer  am  Platze.  Es  ms;  m> 
bemerkt  werden,  dafs  die  ersten  drei  Methoden  genane  Resultate  geben,  während  m 
den  beiden  zuletzt  anfgefllhrten,  besonders  bei  langen  Bögen  eine  grofse  Oenaoirkt: 
nicht  zu  erreichen  ist.  Dagegen  haben  dieselben  den  Vorteil,  dafs  sie  erheblich  wen®: 
Zeit  in  Ansprnch  nehmen,  und  sind  in  den  vorhin  erwähnten  Fällen  zweckmäfsig,  *» 
man  gezwungen  ist,  von  den  Kurven  auszugehen.  Man  erhält  zwar  nicht  genau  eine  Kam 
von  bestimmtem  Halbmesser,  aber  jedenfalls,  was  wichtiger  ist,  eine  stetige  Kurve. 

Auf  die  mannigfaltigen  verschiedenen  Aufgaben,  welche  in  der  Praxis  au  feer  in 
besprochenen  Vorkommen,  z.  B.  Abstecken  von  Korbbögen  etc.,  gehen  wir  hier  niete 
näher  ein.  Alle  diese  Aufgaben  sind  mit  Hälfe  der  Trigonometrie  leicht  zu  lösen,  je- 
doch nicht  in  allgemeine  Regeln  zu  fassen. 

Die  Stationierung  der  im  Felde  ausgesteckten  definitiven  Linie  geschieht  be- 
sprechend der  im  Plane  vorgenommenen,  in  Stationen  von  100  m und  Zwisehenstatmt« 
von  50  m Länge.  Dieselben  werden  mit  starken  ganz  in  den  Boden  eingetriebeses 
Pfählen  bezeichnet,  denen  ein  Nummerpfahl  heigesetzt  wird.  Hierbei  darf  man  nicht 
vergessen,  die  berechneten  Kurvenlängen  mit  den  gemessenen  zu  vergleichen  und  evea 
tuell  die  letzteren  darnach  gleich  bei  der  Stationierung  zu  berichtigen.  Aufser  den  Sa- 
tionspunkten  werden  in  der  Bahnlinie  noch  alle  Brcchpunkte  des  Terrains  und  uatnent 
lieh  die  Anfangs-  und  Endpunkte  der  Kurven  eingemessen  und  mit  Pfählen  markier, 
welche  mit  entsprechender  Bezeichnung  zu  versehen  sind. 

Da  bei  der  Bauausführung  diese  Marken  fast  sämtlich  verloren  gehen,  so  ist  es 
notwendig,  zur  Fixierung  der  Mittellinie  an  geeigneten  Punkten,  namentlich  an  den  Über 
gängen  der  Aufträge  in  Abträge  und  an  Stellen,  wo  Banwerke  projektiert  sind,  zu  bei 
den  Seiten  der  Bahn,  wo  möglich  in  gleichen  Abständen  von  der  Mittellinie,  10  bis  15  o 
starke,  mit  Erdkreuz  versehene  Fixpfähle  einzugraben,  mit  deren  Htllfc  später  jeden«: 
die  Achse  wieder  hergestellt  werden  kann,  und  welche  gleichzeitig  das  Nivellement 
sicher  stellen.  Diese  Fixpunkte  sind  in  den  Plänen  mit  Angabe  ihrer  Höhe,  sowie  der 
Mafse  für  ihre  Lage  einzntragen. 

Das  Nivellement  der  ansgesteckten  und  stationierten  Linie  wird  in  der  obea 
beschriebenen  Weise  ausgeftlhrt  und  bildet  ftlr  das  definitive  Längenprofil  die  Grund- 
lage. Letzteres  wird  in  derselben  Art  dargestellt,  wie  dasjenige  für  die  generellen  Vor 
arbeiten  (Tafel  III,  nur  in  einem  anderen  Mafsstabe  — die  Längen  in  1:2500,  die 
Höhen  in  1 : 250. 

Anfserdcm  sind  in  dem  speciellcn  Längcnprofilc  die  Scitengräbcn  anzugeben  ntni 
zwar  in  blauen  Linien,  wobei  der  linksseitige  durch  einen  punktierten,  der  rechtsseitig 

durch und  beide  Gräben,  wenn  sie  in  gleicher  Höhe  liegen,  durch  einen  a» 

gezogenen  Strich  dargcstellt  werden.  Aufser  diesem  gezeichneten  Lüngcnprnfile  ptk? 
man  die  sämtlichen  Hühenzablen  desselben  Ihr  den  Gebrauch  beim  Projektieren  in  einer 
Tabelle  zusammenzustellen. 

C.  Aufnahme  der  definitiven  Qnerprofile. 

Die  specielle  Projektierung  des  Bahnkörpers  und  die  genaue  Berechnung  der  a 
bewegenden  Erdmassen  lassen  es  wünschenswert  erscheinen,  nochmals,  auf  die  im  Felde 
ansgesteckte  definitive  Linie  bezogen,  Querprofile  aufznnehmen,  da  die  Horizontal 
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kurvenpläne  immerhin,  zumal  in  dem  Üblichen  Mafsstabe  von  1:2500”),  leicht  Differenzen 
ergeben,  welche  tUr  die  genannten'  Zwecke  nicht  zulässig  sind. 

Diese  Querprotile  sind  indes  eng  begrenzt  durch  die  Breite  der  Bahnanlagc  und 
werden  lediglich  auf  diese  beschränkt,  dagegen  im  allgemeinen  einander  weit  näher 
gelegt,  als  dies  zur  Aufnahme  der  Hühenplänc  erforderlich  war.  In  Gebirgen  müssen 
dieselben  einander  oft  auf  5 m eventuell  noch  mehr  genähert  werden. 

Die  Aufnahme  derselben  geschieht  in  der  in  § 15  angegebenen  Weise. 

Diese  Querprofilc  werden  in  unverzerrtem  Mafsstabe,  in  der  Regel  in  dem  der 
Höhen  des  Längenprofils  aufgetragen.  Man  benntzt  sie  zum  Einprojektieren  des  Bahn- 
körpers und  der  Nebenanlagen  mit  allen  etwaigen  Stützmauern  und  sonstigen  Konstruk- 
tionen. Ebenso  werden  in  dieselben  die  Resultate  der  angestellten  Bodenuntersuchungen“) 
eingetragen,  nach  welchen  die  Neigungen  der  Böschungen  zu  bestimmen  sind.  Nach 
diesen  Querprofilen  werden  die  sogenannten  Breiten-Tabellen  aufgestellt,  welche  die 
Mafse  des  zu  jeder  Seite  der  Bahnachse  erforderlichen  Terrains  enthalten  nnd  zur  An- 
fertigung der  Grunderwerbskarten  dienen. 

Bei  der  Projektierung  der  Nebenanlagen  und  Bauwerke  wird  zunächst 
die  allgemeine  Anordnung  derselben,  wie  sie  sich  nach  den  generellen  Vorarbeiten  (§  12) 
ergeben  hat,  auf  Grund  der  definitiven  Feststellung  der  Linie  einer  nochmaligen  und 
sorgfältigen  Prüfung  unterzogen,  wobei  die  inzwischen  gesammelten  genaueren  Angaben, 
welche  auf  diese  Projekte  Bezug  haben,  berücksichtigt  werden.  Besonders  ist  es  zu 
empfehlen,  bevor  mit  der  Ausarbeitung  der  Einzelprojekte  begonnen  wird,  Begehungen 
der  Linie  mit  den  Ortsbehörden  und  den  Baubeamten  der  betreffenden  Bezirke  zu  ver- 
anlassen und  eine  Verständigung  Ube'r  die  ersteren  anzustreben.  Bei  einer  geschickten 
Leitung  solcher  Verhandlungen  wird  es  in  vielen  Fällen  gelingen,  die  Interessenten  an 
der  Feststellung  der  Projekte  in  solcher  Weise  zu  beteiligen,  dafs  sie  selbst  demnächst 
zur  Verteidigung  gegen  übertriebene  Ansprüche  dritter  Personen  wesentlich  beitragen. 
Die  Wichtigkeit  dieses  Verfahrens  wird  besonders,  betont,  da  dasselbe  unter  Umständen 
wesentlichen  Aufwand  an  Zeit  und  Kosten  ersparen  kann. 

Wenn  hiernach  die  einzelnen  Anlagen  in  ihrer  allgemeinen  Anordnung  festgestcllt 
sind,  kann  zur  Ausarbeitung  der  Einzelprojekte  für  den  Bau  Ubergegangen  werden. 

Für  die  Parallel wege  ist  nur  in  coupiertem  Terrain  eine  weitere  Bearbeitung 
erforderlich,  in  der  Ebene  genügt  cs,  die  Breite  derselben  in  die  Situation  einzuzeichnen. 
Im  ersteren  Falle  werden  die  Parallelwege  in  die  Querprofile  neben  dem  Bahnkörper 
eingetragen. 

In  gleicher  Weise  verfährt  man  bei  der  Projektierung  etwaiger  Flufskorrck- 
tionen.  Nur  in  den  Fällen,  in  welchen  dieselben  gröfsere  Dimensionen  annehmen,  pflegt 
man  dafür  ein  besonderes  Projekt  in  Situation,  Längen-  und  Querprofilen  anzufertigen. 

Die  Specialprojekte  der  Wegeübergänge  im  Niveau  werden  mit  den  zu- 
gehörigen Rampen  auf  besonderen  Blättern  im  Mafsstabe  von  1 : 500  ausgeführt.  In 
Bezug  auf  die  gesetzlichen  Vorschriften  für  dieselben  verweisen  wir  auf  § 19. 

Was  die  Specialprojekte  für  die  Wege-Über-  und  Unterführungen,  sowie  für 
die  Brücken  und  Durchlässe  betrifft,  so  kann  hier  nicht  näher  auf  dieselben  cinge- 
gangen  werden;  es  sei  nur  bemerkt,  dafs  es  fast  überall  Gebrauch  ist,  sogenannte  Nor- 

**)  Anders  dagegen,  wenn,  wie  das  bei  dem  definitiven  (Hell wag* scheu)  Projekte  der  Qotthardbahn  ge- 
schehen ist,  die  HöhenkarvenpUne  in  ganz  grofsem  Mafsstabe  (1 : 500)  auf  da«  genaueste  aufgetragen  sind.  In 
diesem  Falle  dienen  die  letztem  zur  Entnahme  der  definitiven  Querprofile. 

*°)  Das  Nähere  Uber  Bodeuuntersuchungen  ist  im  Kapitel  III  des  vorliegenden  Buches  gegeben. 
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malien  für  dieselben  aufzustellen,  die  einerseits  die  Arbeiten  wesentlieb  vereinfachet, 
andererseits  dazu  beitragen,  eine  wünschenswerte  einheitliche  Behandlung  der  Projekte 
herbeizutühren.  In  Bezug  auf  den  für  die  Bauwerksprojekte  zu  wählenden  Mafsstab 
existieren  iu  einzelnen  Ländern  besondere  Vorschriften,  welche  in  § l'J  mitgeteilt  sind. 

D.  Berechnung  der  Baukosten. 

Die  Anordnung  des  speciellcn  Kostenanschlags  entspricht  im  allgemeinen  der 
jenigeu  des  generellen  Kostenanschlags  (§  13).  Während  indes  hei  letzterem  die  aif 
zuwendeudeu  Kosten  für  die  einzelnen  Bautilel  mehr  in  summarischer  Weise  berechnet 
wurden,  geschieht  dies  in  dem  speciellcn  Kostenanschläge  anf  Grund  der  Einzelprojette, 
welche  eine  genaue  Berechnung  der  zu  bewegenden  Erdmassen,  der  zu  beschaffendes 
Materialien  und  der  eiuzelucn  Arbeitsleistungen  zur  Ausführung  der  projektierten  Aulagei 
gestatten.  Unter  Hinweis  auf  die  im  § 13  gegebenen  Andeutungen  wird  ein  nähern 
Eingehen  nur  in  Bezug  auf  die  Berechnung  und  Dispouierung  der  zu  bewegenden  Erd- 
müssen  erforderlich  sein. 

1.  Berechnung  der  Erdmassen. 

Bei  horizontalem  Terrain  sind  die  Massenbcrecbnuugcn  auch  für  den  specidlei 
Anschlag  nach  den  iu  § 13  angegebenen  Methoden  auszutühren,  wobei  das  delinitni 
lüngenprolil  die  für  diesen  Zweck  wünschenswerte  gröfsere  Genauigkeit  ergibt 

Bei  coupiertem  Terrain  genügt  dieses  Verfahren  nicht;  hier  geschieht  vielmehr 
die  Massenberechnung  auf  Grund  der  für  die  speeielle  Bearbeitung  des  Projekt!  aat- 
genommenen  definitiven  Querprotile.  Die  Ermittelung  des  Flächeninhalts  dieser  Profile, 
welche  gewöhnlich  aus  einer  mehr  als  vierseitigen  Figur  bestehen,  kann  auf  verschie- 
denen Wegen  stattfinden: 

a.  Das  graphische  Verfahren.  Hierbei  sucht  mau  zunächst  die  gebrochene 
Terrainlinie  durch  ciuc  Gerade  zu  ersetzen,  welche  so  gelegen  ist,  dafs  der  Inhalt  des 
durch  dieselbe  erhaltenen  Vierecks  gleich  dem  Inhalte  der  ursprünglichen  Figur  ist 
Dies  erreicht  mau  sehr  rasch  und  einfach  mit  Hülfe  zweier  Dreiecke  und  einer  feinen 
Nadel  unter  Berücksichtigung  des  Satzes:  „Inhalte  von  Dreiecken  mit  gleicher  Grud- 
liuiu  und  gleichen  HOheu  sind  gleich11  in  der  folgenden  Weise: 

Mau  legt  (siche  Fig.  43)  das  eine  Dreieck  au  die  Punkte  ac,  verschiebt  daaadbt 
am  anderen  Dreiecke  parallel  zu  dieser  Lage  bis  zum  Punkte  b und  markiert  mit  der 
Nadel  in  der  BOschungsliuic  an  der  Dreieckskaute  den  Punkt  b't  so  ist  die  gebrochene 
Linie  abe  durch  die  Gerade  b‘ c ersetzt,  also  das  Sechseck  in  ein  Fünfeck  verwandelt 
In  der  gleichen  Weise  legt  mau  weiter  das  erste  Dreieck  au  die  Linie  b'd,  verschiebt 
dasselbe  wieder,  bis  dieselbe  Dreiecksseite  durch  den  l'uukt  c geht,  markiert  mit  der 
Nadel  den  Punkt  c‘  auf  der  Böschungsknute  uud  hat  dadurch  das  Fünfeck  b'etltf » 
das  iubaltsgleiehe  Viereck  c'  d c f verwandelt,  wie  aus  den  iu  der  Figur  punktiert« 
llülfslinicu  leicht  zu  erkennen  ist  Diu  letzteren  bleiben  bei  der  praktischen  Aasfuh- 
ruug  fort. 

Der  Inhalt  des  so  gewonnenen  Vierecks  wird  entweder  durch  Wiederholung  des- 
selben Verfahrens  iu  eiu  Dreieck  verwandelt,  oder  durch  Zerlegeu  in  2 Dreiecke  «• 
mittclt,  oder  endlich  oliuo  alle  Rechnung  durch  folgendes  Verfahren  bestimmt: 

Mau  nimmt  eiu  Vielfaches  der  Mafseinheit  (hier  20  ml  iu  den  Zirkel  und  be- 
schreibt von  einem  Eckpunkte  des  Vierecks  (Fig.  44),  hier  von  t aus,  einen  Kreisbog« 
legt  vom  gegenüberliegenden  Endpunkte  e eine  Taugente  an  denselben  und  zieht  parallel 
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zur  Diagonale  c e durch  die  Punkte  d und  / Linien,  welche  die  Tangente  in  den  Punkten 
d‘  und  / schneiden.  Es  ist  dann  Viereck  cd  cf  = A/'d'e  — - 'U.fd'.iO  — f d‘ . 10  qm. 
Die  Länge  f d'  multipliziert  mit  10  gibt  also  direkt  den  Inhalt  des  Vierecks  in  Quadrat- 
metern au.  Wird  der  Radius  des  Kreises  gröfser  als  die  Diagonale  ee,  so  kann  man 
von  c aus  keine  Tangente  mehr  an  den  Kreis  ziehen,  es  ist  dann  der  Radius  etwa  auf 
die  Hälfte  zu  reduzieren  und  gibt  dann  die  Hälfte  der  Linie  f d‘  den  gesuchten  Inhalt  an. 

Man  findet  in  diesem  Falle  auch  leicht  den  Flächeninhalt  dadurch,  dafs  man  von 
einem  Endpunkt  d aus  mit  der  20farhcn  Einheit  einen  Kreisbogen  beschreibt  (siehe 
Fig.  45),  welcher  die  durch  / gezogene  Parallele  zur  Diagonale  c c in  f schneidet.  Die 
Antiprojektion  ec'  der  Diagonale  ce  auf  die  Linie  fd  gibt  dann  wieder  direkt  den 
gesuchten  Inhalt. 


Sind  dio  Vierecke  verschlungen,  so  geben  obige  Konstruktionen  die  Differenzen 
der  Inhalte  der  beiden  Dreiecke,  während  die  Inhalte  der  letzteren  selbst  durch  die 
Längen  a f und  a d'  bestimmt  werden,  wie  Fig.  40  zeigt. 

Der  Fehler,  welcher  bei  diesem  graphischen  Verfahren  unvermeidlich  ist,  geht 
bei  einiger  Übung  nicht  über  zulässige  Grenzen  hinaus. 

b.  Zur  Ermittelung  der  Inhalte  der  Querprofile  sind  ferner  sehr  zweckmäßig 
Planimeter,  namentlich  der  Amslcr’sche  Polarplanimcter“)  zu  benutzen.  Das  Papier 
nmfs  beim  Gebrauche  des  letzteren  glatt,  ohne  Falten  und  Wellen  fest  aufiiegen,  um 
eine  entsprechende  Genauigkeit  zu  erzielen.  Der  Fehler  wird  unter  Voraussetzung  sorg- 
fältiger Arbeit  bei  einmaligem  Umfahren  der  Figur  von  Amsler  zu  0,1'/«,  von  Jordan 
zu  0,5'/«  und  bei  zweimaligem  Umfahren  zu  0,3 IJ  „ angegeben;  derselbe  wird  jedoch 
gröfser,  wenn  der  Pol  innerhalb  der  zu  umfahrenden  Figur  steht;  es  ist  dies  daher 
tbunlichst  zu  vermeiden. 

*°)  In  Bezog  auf  die  Theorie  dieses  interessanten  Instruments  verweisen  wir  auf  die  Werke  von  Bauern* 
feind,  Jordan,  Culwanu,  Ur.  Bremiker,  Uöriug  u.  A. 
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c.  Die  direkte  Berechnungsweise  des  Inhalts  der  Profile  ans  den  gegeben« 
Dimensionen  derselben  vermeidet  zwar  einige  Fehlerquellen  der  obigen  Methoden,  ia 
jedoeb  so  weitläufig  und  zeitraubend,  dafs  man  sie  selten  anwenden  wird,  zumal  auch 
die  Genauigkeit  nur  eine  scheinbar  grtifserc  ist,  weil  sie  sieh  auf  Zahlen  stützt,  deren 
nicht  ganz  genaue  Ermittelung  hei  der  Aufnahme  gröfsere  Fehler  verursacht,  als  bei  de; 
Bestimmung  der  Flächeninhalte  nach  obigen  beiden  Vcrfahrungsweisen  entstehen  könnet 
Fltr  die  Berechnung  der  Massen  gilt  das  bei  den  generellen  Massenberto 
nungen  § 13  Gesagte,  jedoch  mufs  bemerkt  werden,  dafs  ttlr  den  vorliegenden  Zweck 
in  der  Praxis  fast  ausschlicfslieh  das  dort  zuerst  angeführte  Verfahren  angewandt  wirf, 
nach  welchem  der  Kiirperinhalt  zwischen  zwei  aufeinander  folgenden  Profilen 
aus  dem  Produkte  der  halben  Summe  der  Inhalte  dieser  Profile  und  der  Ent- 
fernung derselben  gefunden  wird. 

Die  dieser  Methode  anhaltenden  Fehler  sind  dort  bereits  besprochen;  cs  sei  hi« 
nur  noch  darauf  aufmerksam  gemacht,  dafs  bei  verschiedener  Neigung  der  Tcrrainlinie 
in  zwei  aufeinander  folgenden  Querprofilen  erhebliche  Fehler  herbeigeführt  werden  können, 
welche  bei  diesem  Verfahren  nur  dadurch  in  zulässige  Grenzen  zu  bringen  sind,  diu 
man  die  Profile  im  wechselnden  Terrain  sehr  nahe  aneinander  legt.  Es  würde  zn  weit 
führen,  wenn  wir  hierauf  näher  cingchen  wollten,  zumal  keine  allgemeine  Regeln  fiir 
die  gröfstc  Entfernung  der  Profile  zur  Vermeidung  dieses  Fehlers  aufgestellt  werdet 
können.  Wir  verweisen  zum  Studium  dieses  Gegenstandes  auf  das  sehr  lesenswerte 
Werk  von  Emanucl  von  Dambrowsky:  „Theorie  und  Anleitung  zur  praktischen  Ab- 
führung der  rationellen  Inhaltsbereehnung  bei  den  Erdhauten,  besonders  der  Eisenbahnei. 
Leipzig  1876“,  in  welchem  diese  Rechnungen  an  verschiedenen  Beispielen  ganz  speciell 
durchgcfllhrt  sind;  ferner  auch  auf  Culmann’s  Graphische  Statik,  worin  der  Fehler, 
welchen  die  ungleiche  Neigung  des  Terrains  zweier  aufeinander  folgender  Profile  rer 
ursacht,  auf  graphischem  Wege  ermittelt  wird. 


Für  die  Aufzeichnung  der  berechneten  Massen  werden  zweekmäfsig  Formnlire 
verwandt,  welche  in  den  verschiedensten  Anordnungen  in  der  Praxis  in  Gebrauch  sinA 
Vorstehend  ist  ein  solches  dargcstellt,  dessen  Auwendung  durch  die  Bezeichnung  <t« 
Kolumnen  ohne  weiteres  klar  wird.  Dasselbe  ist  gleichzeitig  mit  einem  Formular  flr 
die  Disposition  verbunden.  Etwaige  Massen,  welche  nach  den  Profilen  nicht  zu  berechnet 
sind,  wie  Massen  fltr  Wegerampen  etc.,  werden  nach  ihrer  Lage  bei  den  entsprechend« 
Stationen  in  die  Kolumnen:  Kubikinhalt  des  Auftrages  oder  des  Abtrages  mit  einer 
erläuternden  Bemerkung  eingetragen.  Die  Berechnung  derselben  geschieht  nach  den 
gewöhnlichen  stereometrischeu  Grundsätzen.  Aufserdem  werden  Einschuittsmassen,  welche 
zur  Dammschüttung  nicht  geeignet  sind,  sowie  Massen,  welche  zur  Herstellung  der  Unter 
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bettung  des  Oberbaues  oder  zu  Baumaterialien  passend  erscheinen  und  daher  fllr  den 
Erdbau  keine  Verwendung  finden  sollen,  in  dem  Massenverzeichnisse  ausdrücklich  in 
Abzug  gebracht.  Sehliefslich  wird  die  Masse  eines  jeden  Auftrages  nach  dem  entsprechen- 
den Auflockernngsverhältnisse  des  zu  verwendenden  Bodens  reduziert  und  die  so  erhal- 
tenen Zahlen  als  Rechnungswerte  in  das  Formular  aufgenommen. 

2.  Aufstellung  der  Massendisposition. 

Nach  vollendeter  Berechnung  der  zu  bewegenden  Erdmassen  erfolgt  die  Aufstellung 
des  Verteilungsplanes  derselben:  der  sogenannten  „Massendisposition.1*  Sie  bezweckt, 
die  Kosten  der  Erdbewegung  auf  das  kleinste  Mafs  zu  beschränken. 

Zunächst  hat  man  diejenigen  zwingenden  Momente  aufzusuchen,  welche  der  Erd- 
bewegung bestimmte,  nicht  tlberschreitbare  Grenzen  setzen.  Solche  Hindernisse  bilden 
gröfsere  Bauwerke,  namentlich  Tunnel,  Viadukte  etc.,  deren  Fertigstellung  der  Erdtrans- 
port nicht  abwarten  darf;  ferner  grofse  Dämme  und  Einschnitte,  deren  Vollendung  erst 
gegen  Ende  der  Bauausführung  zu  erwarten  steht.  Solche  gegebene  Trennungspunkte 
ftir  den  Erdtransport  zerlegen  die  Bahnlinie  in  gröfsere  Transportabteilungen,  innerhalb 
deren  eine  Ausgleichung  der  Massen  anzustreben  ist  Es  werden  daher  fllr  jede  solche 
Abteilung  die  berechneten  Einschnitts-  und  Dammmassen  summiert  und  für  etwa  erfor- 
derliche Seitenentnahmen  oder  Ablagerungen  geeignete  Plätze  bestimmt,  bei  deren  Aus- 
wahl billiges  Terrain  und  kurze  Transporte,  beziehungsweise  leichte  Gewinnung  des 
Bodens  mafsgebend  sind.  Dieselben  werden  an  den  betreffenden  Stellen  im  Längen- 
profile mit  besonderer  Farbe  bezeichnet,  und  die  veranschlagten  Kosten  an  Grundent- 
schädigung, Gewinnung  und  Transport  fllr  den  Kubikmeter  der  Entnahme  oder  Ablage- 
rung daneben  notiert“)  Nach  diesen  vorbereitenden  Arbeiten  wird  der  Plan  fllr  die 
Verteilung  der  Massen  entworfen.  Dies  kann  auf  zweifache  Weise  geschehen,  entweder 
durch  Rechnung,  oder  agf  graphischem  Wege  mit  Hülfe  des  MassennivellemcnU. 

a.  Bei  dem  ersten  Verfahren  werden  möglichst  verschiedene  Dispositionen  ver- 
sucht, die  jedesmaligen  Ausfllhrungskosten  berechnet  und  durch  Vergleichung  derselben, 
welche  eventuell  weiter  mögliche  Verbesserungen  an  die  Hand  gibt,  schliefslich  die 
günstigste  Verteilung  und  Bewegung  der  Erdmassen  ermittelt  und  festgestellt.  Die  ge- 
fundenen Resultate  — sowohl  die  Massen  als  die  Transportweiten  — werden  in  gleicher 
Weise,  wie  bei  dem  nachstehend  beschriebenen  Verfahren,  im  Längenprofile  mit  Angabe 
der  einzelnen  Massen  eingetragen,  und  daneben  die  einander  entsprechenden  Einschuitts- 
und  Dammmassen  mit  gleichen  Farbeutönen  angelegt  und  die  Trausportrichtungen  der- 
selben neben  den  Transportweiten  durch  kleine  Pfeile  bezeichnet  Aufserdem  wird  die 
festgcstellte  Massendisposition  in  das  nebenstehende  Formular  eingetragen.  Eine  gründ- 
liche Durchführung  dieses  Verfahrens  erfordert  — abgesehen  von  einfachen  Verhältnissen 
— viel  Arbeit  und  Ausdauer.  Wesentliche  Erleichterung  bietet  hierbei  die  Zuhülfenabme 
des  im  § 13  erwähnten  Flächennivellements. 

b.  Das  Massennivellement  löst  die  Aufgabe  auf  direktem  Wege.  Dasselbe 
wurde  von  dem  bayerischen  Ingenieur  Bruckner  erfunden  und  von  Culmann,  Bauern- 
feind, Eikemeyer  und  Launhardt  weiter  ausgcbildet.  Wir  haben  dem  Folgenden 
hauptsächlich  die  in  der  Zeitschr.  d.  bann.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  Jabrg.  1874,  Heft  2 ent- 
haltene Arbeit  des  letztgenannten  Verfassers  zu  Grunde  gelegt  und  auch  die  dort  auf- 
geführten Benennungen  beibehalten. 

6I)  Das  Nähere  über  Transport  und  Ausführung  der  Erdarbeiteu  Überhaupt  siehe  Kapitel  111  des  vor« 
liegenden  Handbuchs. 
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Beim  Masseunivellemcut  werden  die  vorher  berechneten  zur  Verwendung  aufier- 
halb  der  betreffenden  Station  dispouibelen  oder  innerhalb  derselben  fehlenden  Mas« 
vom  Anfangspunkte  der  Buhn  an,  von  Profil  zu  Profil,  addiert  uud  hierbei  die  Anf-  und 
Abträge  in  entgegengesetztem  Sinne  gerechnet.  Man  benutzt  hierzu  zweckmäßig  das 
nachstehende  Formular.  Die  so  gewonnenen  Zahlen,  welche  demnach  für  eine  beliebige 
Station  den  Überschuh)  der  Eiuschnittsmassen  Uber  die  Dammmassen  oder  umgekehrt, 
vom  Anfangspunkte  der  Bahn  an  bis  zu  der  betreffenden  Station  gerechnet,  aiigebet. 
werden  Massenkoten  genannt  und  nach  einem  bestimmten  Malsstabe,  etwa  100  bis  500  che 
= 1 mm,  von  der  Horizontalen  des  Läugenprofils  nach  unten  bin  in  den  zugehörigen 
Stationen  als  Ordiuaten  aufgetragen.  Dabei  sind  die  Auftragsmassen  negativ,  die  Ab- 
tragsmasseu  positiv  in  Rechnung  gebracht,  und  ist  allen  Koten  eine  konstante  Zahl 
hinzugeftlgt,  um  negative  Ordinaten  zu  vermeiden.  Durch  Verbindung  der  Endpunkte 
der  Ordinaten  erhält  man  eine  auf-  und  absteigende  gebrochene  Linie,  das  sogenannte 
Massenprofil  (siehe  Taf.  V),  welches  die  folgenden  Eigenschaften  hat: 

1.  Je  nachdem  das  Mussenprotil  steigt  oder  fällt,  entspricht  demselben  im  Längen- 
profilc  ein  Damm  oder  Einschnitt.  Die  aufBteigende  Linie  nennt  man  Verbrauclu- 
linie,  die  absteigende  Bezugsliuie.  Ist  dos  Mussenprotil  an  einer  Stelle  horizontal, 
so  liegt  die  Bahn  im  Terrain;  cs  sind  dami  entweder  gar  keine  Massen  zn  bewegen, 
oder  die  zu  bewegenden  Massen  gleichen  sich  in  denselben  Stationen  ans. 

2.  Jedem  Maximum  resp.  Minimum  des  Massenprotils  entspricht  im  LängenproS! 
ein  Übergang  vom  Damm  zum  Einschnitte  resp.  vom  Einschnitte  zum  Damme. 

3.  Je  steiler  die  Linie  des  Massenprotils,  um  so  gröfser  sind  die  zwischen  «wi 
aufeinander  folgenden  Profilen  enthaltenen  Massen  und  umgekehrt 

4.  Der  vertikale  Abstand  zweier  Punkte  des  Massenprofils  gibt  die  zwischen  diescu 
Punkten  fehlenden  oder  überflüssigen  Massen  an. 

5.  Jede  durch  das  Massenprofll  gezogene  Horizontale  teilt  das  Masseuprofil  u 
eine  Anzahl  von  Bergen  und  Thälern,  innerhalb  deren  die  Massen  sieh  jedesmal  genau 
ausglcichcn.  Jede  solche  Horizontale  wird  deshalb  Masscngleichc  genannt,  und  jede 
zwischen  ihr  und  der  Protillinie  eingeschlossene  Erhebung  oder  Senkung  bildet  eilt 
kleinere  Trausportabteiluug:  „Trausportsektion“  fllr  sich.  In  den  Bergsektioneu  mufe 
zu  diesem  Zwecke  ein  Rilekwürtstrausport,  in  den  Tbalsektioucn  ein  Vorwärtstransport 
stattfinden. 


Von  Station. 

Bi«  Station.  | 

Dammniatie 
reduziert  auf  gewacta-  . 
neuen  Hoden 
cbm 

Abt  räts- 
ln aasen 

chm 

Massenkote 

cbm 

0 

3 

350 

360 

3 

3 + 50 

170 

620 

3 -f  ö0 

4 

— 

120 

640 

4 

4 + 50 

133 

— 

468 

4 + 50 

5 

336 

— 

100 

Ans  diesen  Eigenschaften  des  Massenprofils  folgt  unmittelbar,  dafs  es  möglich 
sein  niul's,  eine  Massengleiche  einzuzeiebnen,  nach  welcher  die  Herstellungskosten  dff 
Einschnitte  und  Dämme  zu  einem  Minimum  werden.  Bevor  wir  jedoch  darlegen  können- 
wie  dieselbe  gefunden  wird,  rnufs  zunächst  angegeben  werden,  in  welcher  Weise  die 
Scitcnentnahmen  und  Scitenablagernngcn  in  dem  Massenprofile  zur  Darstellung  gebracht 
werden  und  wie  die  Transportkosten  zur  Erscheinung  kommen. 

Eine  Seitenentnahme  wird  im  Massenprofile  neben  der  betreffenden  Verbrauch«- 
linie  uud  zwar  gleichfalls  durch  eine  aufsteigende  Linie  („Entnahmelinie“)  dargestellt 

* 
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Die  Entfernung  zwischen  beiden  entspricht  der  Transportweitc  zwischen  der  Entnahme- 
und  VerwendeBtelle.  Wird  also  die  Seitenentnahme  parallel  znr  Kahnachse  angelegt, 
so  ist  die  Entnahmelinie  parallel  der  Vcrbrauehslinic  (siehe  Taf.  V die  Entnahme  hei 
Station  23).  Findet  dagegen  die  Seitencntnabmc  nicht  parallel  zur  Bahnarhsc,  sondern 
wie  Fig.  47  im  Grundrifs  darstcllt,  seitlich  der  Mittellinie  von  einem  Punkte  « aus  statt, 
von  welchem  die  Transporte  in  den  Bahndamm  cd  nur  Uber  den  Punkt  b hinweg  er- 
folgen können,  so  wird  für  den  zugehörigen  Teil  einer  Massenprofillinie  cf  <j  diese  Ent- 
nahmclinic  durch  die  Linie  i kl  dargestellt,  für  welche  fk  und  hi  = ab,  ferner  <j I — 
abf-btl  und  et  — abf-bc  ist.  In  gleicher  Wehte  ist  die  Ablagcrungslinie  festzu- 
stellen. Die  Bestimmungen  der  für  Ablagerungen  oder  Scitenentnabmcu  geeigneten  Stel- 
len geschieht  in  der  bereits  oben  bczeicbnetcu  Weise. 

ZweekmUfsig  ist  es,  wie  bereits  erwähnt,  bei  Sei- 
tenentnahmen und  Ablagerungen  die  Kosten,  welche 
durch  den  Grunderwerb  entstehen,  auf  den  Kubik- 
meter der  zu  bewegenden  Masse  zu  verteilen,  die- 
selben dem  Preise  für  das  Lösen,  Laden  und  Trans- 
portieren hinzuzufllgen  und  dann  die  Linien  für  die 
Scitenentnahmeu  oder  Ablagerungen  in  den  diesen 
Kostensummen  entsprechendeuTrausportentfernuugen 
iin  Massenprofil  aufzutragen.  Es  wird  dadurch  der 
Vorteil  erzielt,  dafs  man  iui  letzteren  nur  noch  mit 
Transportkostenlängen  zu  rechnen  hat. 

Diese  Reduktion  ist  auf  Taf.  V überall  vorgeuommen  und  ist  hierbei  auf  den 
Kubikmeter  für  Grunderwerb  4 Pf.,  für  Lösen  uud  Laden  15, l>  Pf.  gerechnet,  ferner  für 
die  Transporte  die  im  Kapitel  III  empfohlene  Tabelle  zu  Grunde  gelegt  (Die  Wahl  so 
niedriger  Preise  für  Grunderwerb  uud  Gewinnung  hat  ihren  Gruud  lediglich  in  der  An- 
ordnung der  Figur.) 

Die  Trausporttabelle  ist  zur  Erleichterung  des  Gebrauches  in  Gestalt  eines  Längen- 
mafsstabcs  dargestellt;  die  Transportweiten  sind  im  Jlafsstabe  des  Längenprofils  aufge- 
tragcu  und  die  entsprechenden  Preise  in  Pfennigen  dabeigesetzt.  Dieso  Tabelle  resp. 
der  Transportmafsstab  bezieht  sich  lediglich  auf  Horizontaltransporte.  Wollte  man  auch 
die  Neigungen  berücksichtigen,  so  würde  mau  mit  einem  einfachen  Mufsstabe  nicht  mehr 
auskommen,  die  Tabelle  aber  denuoch  graphisch  in  folgender  Weise  zweckinäfsig  dar- 
stellcn  können:  Mau  trägt,  ebenso  wie  für  dio  Ilorizontaltransporte,  die  Kosten  bei  ver- 
schiedenen Neigungen  uud  Gefallen  in  einzelnen  Mafsstäben  auf  und  zeichnet  diese  so 
übereinander,  dafs  die  Nullpunkte  derselben  in  einer  Vertikalen  liegen  uud  ihre  Abstände 
von  einander  den  verschiedenen  angenommenen  Neigungsverhältnissen  entsprechen.  Ver- 
bindet man  dann  die  gleichwertigen  Punkte  der  einzelnen  Mafsstäbe,  so  erhält  mau  ein 
System  von  Kurven,  welche  für  jede  beliebige  Neigung  innerhalb  der  äufscrstcu  auf- 
getragenen  Grenzen  die  Transportkosten  angeben.  Diese  Kurven  zeigen  bei  der,  jeder 
Transportart  entsprechenden  günstigsten  Steigung  ein  Maximum  der  Trausportcutfernuug, 
welches  für  einen  bestimmten  Zweck  geleistet  werden  kann.  (Auf  dieses  interessante 
Verfahren  näher  cinzugehen,  ist  hier  nicht  der  Ort.)  Übrigens  hat  cs  wenig  Wert,  schon 
bei  der  Masseudisposition  die  Neigungen  der  Transportwege  in  Betracht  zu  ziehen,  da 
dieselben  nicht  im  voraus  bekannt  sind,  sich  vielmehr  erst  bei  der  praktischen  Aus- 
führung, je  nach  Organisierung  uud  Einteilung  der  Arbeit,  auf  der  Baustelle  ergeben, 
wobei  eine  Reihe  rein  zufälliger  Gründe  wesentlich  iuitsprechen.  Nur  in  seltenen  Fällen 


Fig.  47. 
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wird  die  Neigung  der  Transport Imhu  derjenigen  des  Bahnplanuuis  gleich  kommen:  in 
den  weitaus  meisten  Fällen  wird  der  gröfste  Teil  der  Massen  nach  abwärts  za  trans- 
portieren sein,  da  naturgemäfs  der  Schwerpunkt  der  Einschnitte  fast  durchweg  höher 
liegt  als  derjenige  der  Dämme.  Es  bleibt  sonach  Sache  des  Ausftlbreuden,  die  Transporte 
möglichst  mit  dem  günstigsten  Gelälle  zu  bewerkstelligen.  Hinsichtlich  der  Müssendes 
Position  ist  also  im  Folgenden,  ohne  Rücksicht  auf  die  Neigung,  so  zu  verfahren,  ab 
ob  alle  Transporte  auf  horizontaler  Bahn  stattfänden. 

Nach  vorstehenden  Erörterungen  können  wir  zur  Ermittelung  der  günstigstes 
Masscngleiche  übergeben. 

Sollen  nach  Mafsgabe  einer  beliebigen  durch  ein  Massenprofil  gelegten  Horizon- 
talen öder  Masseugleieheu  <i / (Fig.  48)  die  Transporte  ausgefübrt  werden,  so  miifstes 
dieselben,  innerhalb  der  einzelnen  Transportsektioncn,  bis  zu  folgenden  Grenzen  statt- 
linden:  1.  von  b nach  a (Seitenablagerung) 

2 h r 

S.  „ d „ c 

s <*  s « 

5.  „ / „ e (Seitenentnahme). 

Wird  dagegen  die  Masscngleiche  in  einer  anderen  jedoch  benachbarten  Lage  ge- 
wählt, so  hat  man  Rlr  die  — nach  einer  Seite  ab-,  nach  der  anderen  hinzukommende 
— kleine  Differenz  der  Masse  gerade  jene  Grenztransportweiteu  in  Rechnung  zu  ziehen. 
Verschiebt  man  z.  B.  die  Massengleiehc  uf  um  1 cbm  aufwärts,  so  ist  je  I cbm  Maste 
weniger  auf  die  bezüglichen  Entfernungen  ha,  de  und  ft,  dagegen  je  1 cbm  mehr  aut 
die  Längen  b c und  d e zu  trans|>ortieren.  Die  Differenz  der  diesen  Längen  entsprechen- 
den Transportkosten  gibt  sonach  die  Ersparnis  au,  welche  bei  jener  Verschiebung  der 
Massengleiehc  gemacht  werden  kann.  Wird  also  diese  Differenz  für  eine  Lage  der 
Masscngleiche  bei  Verschiebung  nach  beiden  Richtungen  zu  Null,  so  ist  die  günstigste 
Masscngleiche  gefunden.  Dieser  Fall  tritt  ein,  wenn 

(ab)  + (cif)  + (ef)  = (bc)  + (dt) 

wird,  worin  die  eingeklammcrten  Ausdrücke  die  Transportkosten  für  die  gleichlautenden 
Längen  (inkl.  Grunderwerb  und  Lösen  des  Bodens  für  Scitenentnahme  und  Ablagerung  i 
bezeichnen.  Dieselben  werden  an  dem  Transportmalsstabe  abgclesen. 

ln  Worten  ausgedrückt  sagt  .diese  Gleichung:  „Die  Massengleiche  ist  dann 
die  günstigste,  wenn  die  Transportkostensumme  für  die  Bergbasen  gleich 
ist  derjenigen  für  die  Thalbasen“. 


Fig.  4«.  Fig.  49. 


Nicht  unter  allen  Umstünden  ist  die  günstigste  Lage  der  Massengleiche  zu  erreichen. 
Wäre  z.  B.  in  Fig.  48  bei  der  Lage  af  der  Massengleiche  die  Summe  der  Transport- 
kosten fllr  die  Thalbasen  grölser  als  die  Rlr  die  Bergbasen,  so  würde  man  die  Massen 
gleiche  herunter  rücken  müssen.  Geschähe  dieses  bis  zu  der  Lage  a,f,  und  wäre  dann 
das  gewünschte  Resultat  noch  nicht  erreicht,  so  könnte  ein  weiteres  Hernnterschieben 
der  Massengleiche  nicht  erfolgen,  weil  die  Massen  unterhalb  der  Thalbase  b,  c,  sich  unter- 
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einander  billiger  ausgleichen,  als  dies  zur  Benutzung  der  Ablagerung  bei  n,  und  der 
Entnahme  bei  f,  möglich.  Diese  äufserste  Lage  der  Massengleiche  nennt  man  daher 
„Grcnzgleiche“  oder  auch  Grenze. 

Wären  umgekehrt  in  Eig.  49  die  Transportkosten  fllr  die  Bergbasen  gröfser  als 
fllr  die  Thalbasen,  so  würde  man  die  Massenglciehe  nach  oben,  wenn  nötig  auch  Uber 
den  Punkt  c,  hinaus  verschieben  müssen  bis  zu  der  Lage  o„/„  für  welche  stattlinden 
soll  (h„  a„)  -)-  (/„  e„)  — (h„  e„) ; in  dieser  Gleichung  bezeichnen  wieder  die  cingeklam- 
merten  Ausdrücke  die  den  betreffenden  Längen  entsprechenden  Kosten.  Diese  letztere 
Grenzgleiche  würde  in  diesem  Falle  gleichzeitig  die  günstigste  Masscngleivhe  sein,  weil 
für  diese  die  Transportkosten  ein  Minimum  Werden. 

Zur  Bestimmung  der  günstigsten  Masscngleichc  werden  zunächst  die  Grenzgleichen 
eingezeichnet,  zwischen  welchen  sich  die  Versuche  zu  bewegen  haben.  Dieselben  sind 
auf  Taf.  V mit  gg  bezeichnet.  Man  findet  sic  bis  zu  der  durch  die  Ablagerung  be- 
dingten Versetzung  der  Massengleichc,  Station  0 bis  12  -j-  50,  dadurch,  dafs  man  dir 
jeden  Berg  und  für  jedes  Thal  die  zugehörige  äufserste  Basis  zieht,  welche  noch  die 
Profilliuie  zu  beiden  Seiten  trifft,  wobei  von  der  möglichst  extremen  Lage  der  Grenz- 
gleiehc  unter  Einschlufs  etwaiger  zwischenliegender  Berge  und  Thüler  auszugehen  ist. 
Zwischen  Station  12  -f-  50  und  23  wird  die  Grenzgleichc  gg  dadurch  gefunden,  dafs 
die  Kosten  für  den  Transport  von  Station  12  + 50  bis  Station  23  mit  07  Pf.  gleich 
den  Kosten  der  Ablagerung  bei  Station  12  mit  24  Pf.  und  denen  für  die  Entnahme  hei 
Station  23  mit  43  Pf.  werden.  Ohne  die  Annahme  der  Seitenentnahme  und  Ablagerung 
würde  die  Grenzgleiche  um  so  viel  höher  liegen,  dafs  der  letzte  Punkt  der  Profillinie  bei 
Station  23  noch  getroffen  würde.  Diese  Grenzglciche  ist  gleichzeitig  die  gtlnstigte  Massen- 
gleicbe,  weil  sie  die  günstigste  Massenverteilung  angiht,  da  ein  Verschieben  derselben  eine 
Verteuerung  der  Herstellungskosten  des  Dammes  und  des  Einschnittes  mit  sich  führt. 

Die  Anzahl  der  Grcnzgleichcn  gibt  ohne  weiteres  die  Anzahl  der  Transport- 
sektionen, im  vorliegenden  Falle  = 6. 

Um  nun  auch  die  günstigste  Massengleiche  auf  der  ersten  Strecke  des  Profiles 
von  Station  0 bis  13  zu  finden,  zeichnet  man  zunächst  bei  jedem  Einschnitt  und  jedem 
Damm  für  sich,  mit  ausschliefslicher  Rücksicht  auf  die  benachbarten  Teile  des  Massen- 
profils, die  günstigste  Massengleichc.  Es  sind  dieses  auf  Taf.  V die  Linien  ver  und 
an/,  in  welchen,  horizontale  Transporte  vorausgesetzt,  re  = er  und  an  — nf  ist. 
Man  nennt  diese  Linien  auf  Einschnitt  und  Damm  bezogen  Vcrteilungs-  resp.  An- 
fuhrlinien. 

Durch  die  Verteilungslinie  des  ersten  Einschnitts  wird  ein  grofscr  Teil  des  ersten 
Dammes  ungedeckt  gelassen;  cs  ist  das  ein  Zeichen,  dafs  wahrscheinlich  von  Station  0 
an  eine  Entnahme  stattfinden  mufs.  Die  Kosten  derselben  werden  durch  die  dort  ein- 
gezeichnete Entmthmelinic  dargestellt.  Im  zweiten  Damme  dagegen  Uberschneiden  sich 
die  Verteilungslinicn  des  vorhergehenden  und  folgenden  Einschnittes,  sie  disponieren 
also  Uber  die  Darainmasscn  doppelt,  mithin  ist  klar,  dafs  für  die  Herstellung  dieses 
Dammes  voraussichtlich  keine  Entnahme  stattfinden  darf. 

Ziehen  wir  in  gleicher  Weise  bei  jedem  Damme  für  sich  die  günstigste  Anfuhr- 
linie, so  fällt  dieselbe  für  den  ersten  Damm  mit  der  Grenzfläche  gg  zusammen,  wenn 
auf  die  etwaige  Entnahme  keine  Rücksicht  genommen  wird.  Für  den  zweiten  und  dritten 
Damm  wird  dieselbe  durch  die  Linien  an f gefunden. 

Durch  die  Anfuhrlinien  des  ersten  und  zweiten  Dammes  wird  Uber  einen  grofseu 
Teil  ag  des  dazwischen  liegenden  ersten  Einschnittes  doppelt  disponiert,  mithin  ist  für 
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diesen  keine  Ablagerung  erforderlich,  vielmehr  würde  noch  mehr  Masse  in  demselben 
erwünscht  sein.  Die  Anfnhrlinien  des  zweiten  und  dritten  Dammes  tiberschneiden  sieb 
jedoch  auf  der  zwischen  ihnen  liegenden  Bezugslinie  nicht,  lassen  mithin  einen  Teil  fa 
des  Einschnittes  nnverwendet.  Es  ist  dies  also  eine  Stelle,  an  welcher  möglicherweise 
eine  Ablagerung  stattfmden  mufs.  Die  Gesamtkosten  derselben  mögen  26  Pf.  pro  Kubik- 
meter betragen  und  ist  dementsprechend  die  Ahlagerungslinie  in  der  IV.  Sektion  gezeichnet. 

Durch  die  Vcrteilnngs-  und  Anfuhrlinicn  sind  also  zwei  weitere  Stellen,  an  wel- 
chen vielleicht  Qnertransporte  stattlinden  werden,  bestimmt.  Ganz  allgemein  werde» 
durch  ersteren,  wenn  sie,  auf  den  zwischen  ihnen  liegenden  Verbrauchs-  oder  Bezug? 
linien,  Massen  übrig  lassen,  die  Stellen  gefunden,  an  welchen  vielleicht  eine  Entnahme 
oder  Ablagerung  vorteilhaft  ist. 

Zwischen  je  zwei  Qnertransporten  ist  nun  die  günstigste  Massenverteilnng  tu 
suchen.  Es  geschieht  dies  durch  Einzeichnen  der  sogenannten  Ausgleich ungslinie. 
d.  b.  derjenigen  Horizontalen,  welche  die  ganze  Ansgleiehnngsstrecke  so  dnrehschneidet. 
dafs  die  Kostensumme  der  Basen  der  Vorwartstransporte  gleich  der  Kostensumme  der 
Basen  der  Rllckwilrtstranspnrtc  ist.  In  dem  Taf.  V gegelienen  Beispiele  ist  dies  ftir  die 
Strecke  von  Station  0 bis  7 -f-  f>0  der  Linie  II  der  Fall,  denn  für  dieselbe  ist  die  Summe 
der  Kosten  für  die  Vorwärtstransporte  nach  dem  Mafsstah  für  die  Tra Importkosten 
= 29,0  4 25,7  -f-  26,0  = 80,7  und  die  Summe  der  Kosten  für  die  Rückwärtstransporte 
= 43,2  + 37,5  = 80,7. 

Ebenso  findet  man  die  Ausgleiehungslinie  ii  fllr  die  Strecke  von  Station  7+ SO 
bis  zur  Ablagerung  hei  Station  12,  für  welche  wieder  die  Summe  der  Kosten  fttr  die 
Vorwärtstransporte  — 3(5,2  -f  24,0  = (50,2  und  die  Summe  der  Kosten  der  Rückwärts- 
transportc  = 26,0  34,2  = 60,2  ist. 

Die  so  gefundenen  Ausgleichungslinien  gehen  jedoch  noch  nicht  die  richtige  Ver- 
teilung der  Massen  an,  weil  durch  sie  über  den  Teil  i I des  zweiten  Einschnittes  doppelt 
verfügt  wird.  Hieraus  geht  hervor,  dafs  bei  Station  7 -f-  50  keine  Ablagerung  statt 
finden  darf,  vielmehr  hier  noch  mehr  Massen  erwünscht  wären.  Es  bleibt  also  nicht? 
anderes  übrig,  als  die  beiden  Ausgleichungslinien  zu  kombinieren  und  eine  neue  Aus 
gleichungslinic  zwischen  Station  0 und  der  Ablagerung  bei  Station  12  zu  suchen.  Dieses 
ist  die  Linie  kl-,  denn  für  dieselbe  findet  statt:  Summe  der  Kosten  der  Vorwärtstra Im- 
porte = 29,0  + 28,1  -|-  33,2  -|~  24,0  = 1 14,3  Pf.  und  Summe  der  Kosten  der  Rüekwärts- 
transporte  = 41,5-4  35,8  + 37,0  = 1 14,3  Pf.  Durch  die  Schnitte  dieser  Linie  mit  der 
MasBcnprofillinie  in  den  Pnnkten  kk  sind  die  Grenzen  der  Trans|K)rtsektioncn  genat; 
bestimmt.  Dieselben  können  direkt  in  das  Längenprofil  übertragen  werden.  Würden 
mehr  als  zwei  Ausgleichungslinien  zu  kombinieren  sein,  so  würde  man  zunärhst  die 
jenigen  zweier  benachbarten,  welche  den  gröfsten  Vertikalabstand  haben,  miteinander 
verbinden  müssen,  weil  durch  die  Kombination  dieser  die  gröfste  Ersparnis  erzielt  wird 
und  diese  bei  allen  weiteren  Kombinationen  ihren  Einflufs  geltend  macht.  Hierdurch 
findet  man  schliefslich  die  absolut  günstigste  Ausgleiehungslinie. 

Für  die  Strecke  von  Station  12  + 50  bis  23  wurde  bereits  durch  die  Grenz- 
gleiche die  günstigste  Massenverteilung  gefunden.  In  dieser  IV.  Sektion  sind  jedoch  noch 
mehrere  Berge  und  Thäler,  rvelche  durch  die  Ausgleiehungslinie  gy  nicht  geschnitten 
werden,  fttr  dieselben  sind  also  die  Transportsektionen  noch  nicht  bestimmt.  Mau  legt 
deshalb  eine  sogenannte  Ausgleichungslinie  zweiter  Ordnung  ein,  welche  genan  nach  der 
obigen  Regel  so  bestimmt  werden  mufs,  dafs  die  Summe  der  Kosten  für  die  Rückwärts- 
transporte  gleich  der  Summe  der  Kosten  für  die  Vorwärtetransporte  wird.  Betrachten 
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wir  die  Linie  mm,  so  ist  bei  einer  Verschiebung  derselben  nm  1 cbm  nach  unten  im 
ersten  und  zweiten  Thale  1 cbm  weniger  zu  bewegen,  mithin  werden  die  Kosten  von 
38,6  -f-  93,8  = 92,4  Pf.  gespart,  dagegen  im  ersten  Berge  1 cbm  mehr  zu  bewegen  und 
aufserdem  noch  1 cbm  Uber  die  ganze  Liinge  von  Station  13  nach  23  zn  transportieren. 
Es  stehen  also  obiger  Ersparnis  die  Mehrausgaben  von  27,2  -j-  65,2  = 92,4  Pf.  gegen- 
über; die  Mcbrausgabe  ist  demnach  gleich  der  Ersparnis,  mithin  gibt-die  Linie  mm  die 
günstigste  Massenverteilnng  an.  In  gleicher  Weise  wird  die  Ausgleichungslinie  dritter 
Ordnung  m,  in,  gefunden. 

Nunmehr  sind  durch  die  Schnitte  dieser  Linien  mit  der  Massenprofillinie  alle 
Transportsektionen  bestimmt  und  kiinnen  in  das  Lltngenprofil  eingetragen  werden. 

Nachdem  im  Vorstehenden  gezeigt  ist,  wie  die  günstigsten  Transportsektionen  nnd 
die  in  diesen  zn  bewegenden  Massen  ermittelt  werden,  erübrigt  noch  nnzngcben,  wie  die 
Transportweiten  der  einzelnen  Massen  zn  bestimmen  sind.  Zn  diesem  Zwecke  ziehen 
wir  in  einer  Bergsektion  Uber  einer  Ausgleichtingslinie  A H (siehe 
Fig.  50)  zwei  sehr  nahe  aneinander  gelegene  Horizontalen,  dann 
ist  die  vertikale  Entfernung  derselben  gleich  der  sehr  kleinen 
Masse  d M.  welche  von  der  Bezugslinie  Uber  die  Länge  e in 
die  Verbrauchslinie  bewegt  werden  mufs.  Die  zwischen  beiden 
Horizontalen  gelegene  Fläche  r.dM  repräsentiert  das  Transportmoment  der  Masse  <1 M, 
mithin  ist  auch  die  Fläche  F = fe.dM  des  ganzen  Berges  gleich  dem  Transport- 
mnment  M.s  der  ganzen  Masse,  wobei  s die  Schwerpunktsentfernung  des  Abtrags-  und 
Auftragskörpers  bezeichnet.  Ermittelt  man  also  den  Flächeninhalt  jedes  Berges  und  jedes 
Thaies  (denn  was  von  den  Bergen  vorstehend  gesagt  wurde,  gilt  ebenso  fltr  die  Thäler) 
nach  dem  Mafsstabc  fllr  die  Massen,  so  erhält  man  die  einzelnen  Transportmomente  (M.  ft) 
derselben;  teilt  man  diese  durch  die  zugehörigen  Massen,  so  ergibt  sich  die  Entfernung 
der  Schwerpunkte.  Für  das  Beispiel  auf  Taf.  V ist  diese  Rechnung  überall  durchgeftlhrt. 
Die  so  gefundenen  Entfernungen,  wie  auch  die  Massen,  sind  in  das  Längenprofil  cinzn- 
tragen,  sodafs  hiernach  die  genaue  Kostenberechnnng  der  Erdarbeiten  vnrgenommcn 
werden  kann. 

$ 17.  Technische  Vorarbeiten  ffir  den  Grnnderwerb. 

Die  Feststellung  der  ftlr  den  Ban  einer  Bahn  erforderlichen  Grundflächen  nach 
ihren  Lagen  nnd  Grüften  macht  umfangreiche  geometrische  Arbeiten  notwendig,  deren 
gute  nnd  zweckentsprechende  Ausführung  für  das  Grunderwerbsgeschäft  von  hervorragen- 
der Bedeutung  ist. 

Bei  den  nachfolgenden  Besprechungen  dieser  Arbeiten  hatten  wir  vornämlich  die 
in  Preuften  bestehenden  Verhältnisse  und  Vorschriften  im  Auge,  von  denen  diejenigen 
der  anderen  deutschen  Staaten  nicht  sonderlich  abwcichen.  Diesen  Bestimmungen,  spcciell 
denen  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  haben,  demnach  die  nachstehend  beschriebenen 
Arbeiten  in  erster  Linie  vollständig  zu  entsprechen.  Hiernach  ergibt  sich  als  wesent- 
liches Erfordernis  zur  Einleitung  des  Grunderwerbs  die  Aufstellung  eines  Grunderwerbs- 
plans nebst  Beilagen,  welcher  für  jeden  Gemeinde-  oder  Gutsbezirk  gesondert  die  zn 
erwerbenden  Grundstücke  nach  ihrer  grundbuehmäftigen,  katastermäftigen  oder  sonst 
üblichen  Bezeichnung  nnd  Grüfte,  ebenso  die  herzustcllcndcn  Bahnanlagen  in  Form  und 
Gröfte  nachweisen  soll. 

Die  zur  Aufstellung  der  vorbczeichncten  Pläne  nnd  Beilagen  erforderlichen  geo- 
metrischen Arbeiten  lassen  Bich  in  folgende  Abteilungen  klassifizieren: 
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1.  Die  Parzellaraufnahme  oder  Stuck  Vermessung. 

2.  Anfertigung  der  Grunderwerbskarten. 

3.  Berechnung  und  Festeteilung  der  zu  erwerbenden  Flächen  und 

4.  Aufstellung  der  (irunderwerbsverzeichnisse. 

1.  Die  Parzellaraufnahme  oder  fftiickvermessung. 

a.  Umfang  der  Aufnahme.  Bei  der  Parzellaraufnahme  mlissen  alle  im  Bereiche 
der  projektierten  Anlage  liegenden  Grundflächen,  welche  bei  Ausführung  der  Bahnanlage 
dauernd  oder  vorübergehend  irgendwie  zur  Benutzung  gelangen,  mit  ihren  Grenzen  und 
allen  Einzelheiten  aufs  Genaueste  aufgenommeu  werden,  ('ber  die  zweck  entspreche  mit 
Ausdehnung  dieser  StUekvermessnngen  lassen  sieh  bestimmte  allgemein  zutreffende  Regeln 
nicht  aufstellcn,  da  dieselbe  von  den  lokalen  Verhältnissen  abhängig  bleibt. 

Im  allgemeinen  kann  es  jedoch  als  völlig  ausreichend  angenommen  werden,  wenn 
auf  freier  Strecke  die  Anfnahmc  sich  auf  eine  Breite  von  50  bis  75  m zu  jeder  Seite 
der  Bahnlinie  erstreckt.  Eine  weitere  Ansdehnung  der  Messung  empfiehlt  sich  jedoch 
bei  Gebäuden,  MUblennulagen,  Schleusen,  Brtlcken,  Grubenwerken,  sowie  bei  allen  von  der 
Bahnlinie  durchschnittenen  Flltssen,  Bächen,  Chausseen,  Wegen,  besteheuden  Bahnen  etc, 
weil  die  durch  die  projektierten  Anlagen  in  den  Beständen  dieser  Objekte  bedingten 
Veränderungen  sich  häufig  weiter  erstrecken.  Da  wo  RahnhOfe  projektiert  oder  grOfscre 
Flufsverlegungen,  Anlagen  von  Häfen  oder  Lagerplätzen  etc.  beabsichtigt  werden,  ist  die 
Ausdehnung  der  Aufnahme  dem  speciellen  Falle  entsprechend  zu  bestimmen.  Innerhalb 
dieser  Ansdehnungsgrenzen  sind  nun  einzumessen: 

1.  Alle  Eigentumsgrenzen  mit  den  dieselben  bezeichnenden  Gegenständen,  Steinen, 
Pfählen,  HUgeln,  Grenzufern,  Rinnen,  Hecken  und  Zäunen;  ferner  alle  Kulturgrenzen, 
Terrassen,  Böschungen,  sowie  alle  auf  den  Grundstücken  vorhandenen  baulichen  und 
sonstigen  Anlagen  jeder  Art;  endlich  auch  etwa  vorkommende  Landesgrenzen,  sowie  die- 
jenigen von  Provinzen,  Regierungs-,  Kreis-  und  Gemeindebezirken. 

2.  Bestehende  Eisenbahnen,  Chausseen,  Kommunal-,  Feld-  oder  Bewirtschaftung»- 
wege,  in  Waldungen  die  Jagdwege,  Gestelle  oder  Scbueusen,  Holzabfuhrwege  etc. 

Hierbei  sind  aufser  den  Grenzen  der  bezeichneten  Anlagen  auch  die  Planums-  und 
Böschungskanten,  Gräben,  Umzäunungen,  Sohutzwcbren,  Futtermauern,  die  Kilometer 
steine  oder  Plahle,  Barrieren,  Wegweiser,  Warnungstafeln,  bei  Eisenbahnen  insbesondere 
noch  die  Gleisanlagen,  optische  Signale,  Wärterbuden,  alle  Bauwerke  etc.  mit  aufzunehinen. 

3.  Seen,  Flüsse,  Kanäle,  Bäche,  Ent-  und  Bewässerungsgräben  und  alle  anderen 
Wasscrläufe,  ferner  deren  Uferböschungen  und  etwa  vorhandene  Bekleidungen,  sodann 
Wehre,  Schleusen,  Furten,  Dämme,  Deiche  und  deren  Kronen,  ferner  die  Grenzen  des 
lnundationsgebietes  der  Flüsse,  alle  Sümpfe,  Teiche,  Moore  etc. 

4.  Gebäude  aller  Art  mit  etwa  vorhandenen  Auffahrtsrnmpcn,  Freitreppen,  Podesten, 
alle  Mauern,  Einfriedigungen,  Brunnen,  Brücken,  Durchlässe,  Stege,  unterirdische  Kanält- 
etc.  etc.,  überhaupt  alle  bemerkenswerten  Gegenstände  und  Anlagen  jedweder  Art,  welrbe 
für  die  getreue  Darstellung  der  Örtlichkeit  notwendig  oder  fllr  Zwecke  der  Babnanlage, 
sowie  für  die  Beurteilung  des  Wertes  der  betreffenden  Grundstücke  wichtig  erscheinen. 

Die  Aufnahme  wird  zweckmiifsig  mit  einem  sogenannten  Grenzbegang  eingcleitet, 
bei  welchem  insbesondere  die  Grenzeu  der  Grundstücke  und  deren  Eigentümer  erkundet 
werden.  Zu  diesem  Bcgange  sind  durch  Vermittelung  der  Ortebehörden  die  beteiligten 
Eigentümer  einzuladen  und  falls  diese  die  Teilnahme  ablehneu,  ortskundige  Anweiser 
(Feldauzeiger)  biuzuzuzieheu. 
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Es  empfiehlt  sich,  Kopien  vorhandener  Karten,  wie  Katasterpläne,  Separations-, 
Gemarkungs-  oder  Gutskarten  bei  dem  Grenzbegange  mitzu fuhren,  um  die  Orientierung 
zu  erleichtern  und  zudem  ftlr  die  projektierte  Anlage  wichtige  Daten  Uber  Bewirtschaf- 
tung der  Grundstöcke,  Wege,  Vorflut-  und  Bonitätsverhältnisse,  zu  deren  sicherer  Ermit- 
telung der  Grenzbegang  die  beste  Gelegenheit  bietet,  sofort  an  entsprechender  Stelle  zu 
vermerken. 

Stehen  Kopien  vorhandener  Kartenwerke  nicht  zu  Gebote,  so  ist  auzuraten,  Uber 
Form  und  Lage  der  aufzunehmenden  Grundstücke  während  des  Begauges  oberflächliche 
Skizzen  zu  fuhren  und  in  diese  die  nötigen  Angaben  einzutragen. 

b.  Allgemeine  Anordnung  der  Aufnahme.  Die  so  vorbereitete  StUckver- 
messung  ist  im  allgemeinen  auf  die  Mittellinie,  bei  Kurven  auf  die  Tangenten  des  pro- 
jektierten Bahn  zu  grtlndcn.  Da,  wo  die  aufzunehmende  Fläche  von  mäfsiger  Ausdeh- 
nung ist,  werden  zu  beiden  Seiten  der  Bahnachse  Hauptmessungslinien  abgesteckt  und 
deren  Lage  durch  rechtwinklige  Koordinaten  oder  ausnahmsweise  auch  durch  den  Bogen- 
schnitt  mehrerer  gemessener  Linien  von  der  Bahnachsc  ans  bestimmt.  Bei  gröfserer 
Ausdehnung  der  aufzunehmenden  Fläche  gibt  dieses  Verfahren  hinsichtlich  der  Genauig- 
keit nicht  mehr  die  genügende  Sicherheit;  es  werden  dann  PolygonzUge  gelegt. 

Die  Hauptmessungslinien  sowohl,  wie  die  Polygonseiten  sind,  da  dieselben  fltr 
die  Aufnahme  gewissermafsen  den  festen  Kähmen  abgeben  sollen,  den  Umringungsgreuzen 
der  aufzunehmenden  Fläche  möglichst  nahe  zu  bringen  und  gegen  die  Bahnacbse  durch 
wiederholte  Kontrolmessungen  mit  voller  Sicherheit  festzulegen. 

Behufs  Aufnahme  der  Specialien  sind  zwischen  den  abgesteckten  Hauptmessungs- 
linien oder  den  Polygonseiten  und  der  Bahnacbse  nach  Bedürfnis  weitere  Transversal- 
linien in  solcher  Anzahl  und  Auswahl  einzulegen,  dafs  von  dem  so  gebildeten  Linien- 
netz aus  alle  aufzunehmenden  Punkte  mittels  kurzer  Ordinatcn  oder  durch  unmittelbare 
Schnitte  genau  bestimmt  werden  können;  als  solche  speciclle  Messnngslinien  können  auch 
Grenz-  oder  Steinlinien,  wenn  dieselben  hierzu  gltnstig  liegen,  mit  benutzt  werden. 

Soweit  ausführbar  sind  alle  Messungslinien  stets  ihrer  ganzen  Länge  nach  durch- 
zumessen,  einesteils  um  hierdurch  weitere  Kontrolen  für  die  richtige  Lage  des  ganzen 
Liniennetzes  zu  gewinnen,  andemteils  um  die  bei  allen  Läugemnessungen  auftretenden 
kleineren  Differenzen  angemessen  verteilen  zu  können.  Schneiden  sich  zwei  oder  mehrere 
Linien  in  einem  Punkte,  so  ist  derselbe  in  jeder  der  Linien  einzumessen. 

Um  bei  etwa  erforderlichen  Nach-  oder  Ergänzungsarbeiten  die  Messungslinien 
sofort  leicht  und  sicher  wieder  herstellen  zu  können,  ist  cs  ratsam,  dieselben  durch  Pfahle 
zu  bezeichnen,  wobei  besonders  die  Schnittpunkte  der  Linien  zu  berücksichtigen  sind. 

Als  Muster  einer  Aufnahme  innerhalb  beschränkter  Ausdehnungsgrcuzen  gehen 
wir  in  Taf.  VI  ein  alle  Messungszahlcn  und  Details  enthaltendes  Ilandrifsblatt,  welches 
Einrichtung  und  Methode  der  Aufmcssung  veranschaulicht  und  weitere  Erläuterungen 
UberfltlBsig  macht. 

c.  Aufnahme  unter  Zugrundelegung  eines  Polygonzugs.  Die  Absteckung 
eines  Polygonzugs  wird,  wie  bereits  erwähnt,  vornehmlich  da  notwendig,  wo  die  aufzu- 
nehmende Fläche,  infolge  bedeutender  Ausdehnung  der  projektierten  ßabnanlage,  einen 
grofsen  Umfang  hat,  oder  wo  nachträgliche  Verschiebungen  der  Bahnlinie  in  Aussicht 
stehen,  doch  können  besondere  örtliche  Verhältnisse,  wie  dicht  bebaute  Ortschaften,  Wal- 
dungen, unpassierbare  SUmpfe,  Seen  etc.  schon  innerhalb  beschränkter  Ausdehnuugsgrenzen 
die  Traciernng  eines  Polygons  notwendig  machen.  Im  allgemeinen  wird  man  indes 
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eine  einfacher  angelegte  Messung  vorziehen,  soweit  dieselbe  hinreichend  sichere  Resul- 
tate gewährt. 

Erscheint  jedoch  unter  gegebenen  Umständen  die  Legung  von  Polygonzügen  zweck 
dienlich,  so  ist  bei  Absteckung  derselben  Folgendes  zu  beachten: 

1.  Die  Züge  müssen  von  der  Bahnacbse  ausgehen  und  in  derselben  wieder 
endigen,  aufserdem  aber,  besonders  bei  grofser  Längenausdehnung  des  Poly- 
gons mit  möglichst  vielen  Funkten  der  Bahnlinie  in  Anschlufs  gebracht  werdet. 

2.  Die  Polygonseiten  sind  möglichst  lang  zu  wählen  uud  vermeide  man.  au: 
lange  Seiten  beträchtlich  kürzere  folgen  zu  lassen. 

Um  die  Lage  der  Züge  möglichst  zu  fixieren,  wähle  man  als  Polygonpunkte  tbne- 
lichst  Grenzsteine  und  andere  Festpunkte;  wo  dies  nicht  ausführbar,  empfiehlt  es  sick 
die  Punkte  mit  kräftigen  Pfählen  (etwa  0,5  m lang,  75 — 100  mm  stark)  zu  bezeichnen 
und  zwar  an  solchen  Stellen,  wo  dieselben  vor  Zerstörung  geschützt  sind. 

Die  Polygoneckpunkte  werden  gewöhnlich  in  direkter  Reihenfolge,  vom  Ausgangs- 
punkte beginnend,  mit  Nummern  bezeichnet  und  die  dieselben  markierenden  Steine  nud 
Pfähle  auf  der  Mitte  des  KopfeB  mit  einem  Loche  versehen. 

Die  Länge  einer  jeden  Polygonseite  ist  doppelt  und  zwar  zweckmäfsig  in  ent- 
gegengesetzten Richtungen  zu  messen.  Die  Ergebnisse  der  beiden  Messungen  sind  noeb 
annehmbar,  wenn  solche  auf  ebenem  und  wenig  eoupiertem  Terrain  bis  auf  jjL  und  auf 
bergigem,  sehr  unebenem  und  eoupiertem  Terrain  bis  auf  JL  der  Länge  übereinstim- 
men.*')  Im  allgemeinen  wird  mau  jedoch  eine  bedeutend  günstigere  Übereinstimmung 
erwarten  und  verlangen  dürfen.  Bei  gröfseren  Abweichungen  sind  örtliche  Nachmes- 
sungen erforderlich.  Als  Länge  der  Seiten  ist  das  arithmetische  Mittel  aus  beiden  iu 
genügender  Übereinstimmung  stehenden  Messungen  anzunchmen  und  bei  Berechnungen 
zu  benutzen. 

Die  Bestimmung  der  Winkel  eines  Polygonzuges  kann  in  der  dem  Zwecke  ent- 
sprechenden Genauigkeit  nur  mittels  des  Theodoliten  oder  eines  anderen  geeigneter 
Wiukcliustruments  erfolgen.  In  jedem  Polygone  sind  alle  Winkel,  insbesondere  aueb 
die  durch  Anschlufs  der  Seiten  desselben  an  die  Bahnachsc  gebildeten,  doppelt  zu  messen 
und  zwar  unter  Versetzung  des  Teilkreises  und  geänderter  Lage  des  Fernrohrs.  Treffen 
mehrere  Seiten  in  einem  Punkte  zusammen,  bo  sind  alle,  den  Horizont  bildenden  Winke! 
zu  messen,  damit  dieselben  itn  Kreise  zusammcngestellt  und  berichtigt  werden  können. 


**)  Der  hier  angegebene  Grad  der  Genauigkeit  wird  in  dem  preufsischen  Feldmesser-Reglement  vom  2.  Min 
1871  verlangt.  Die  Anweisung  zur  Stfickvermessung  der  Liegenschaften  des  Grofsherzogtoms  Baden  gestattet  t*i 
Vergleichung  abgesetzter  und  durchlaufender  Messungen  derselben  Linie  folgende  Greuzfchler: 


ZulSiuiger  Grenifehlej 

Lunge  der  Linie 

im  Gebirge 

in  der  Ebene 

30  in 

0,S°/o 

0,4% 

60  m 

0,4*/o 

o ,»•/. 

150  m 

0,Ä5°/o 

0,1?°/. 

800  m 

0 ,*> 

O.lS'/o. 

Die  württembergische  Anweisung  gestattet  bei  Prüfung  von  Längen,  welche  bei  der  Aufnahme  seihst  ge- 
messen worden  sind,  oder  aus  solchen  berechnet  werden  können: 

0,1%  der  gemessenen  Länge  auf  ziemlich  ebenem  Boden  mit  Steigung  unter  2%y 
0,2 % bei  Steigung  yon  2 — 7%, 

0,3%  hei  noch  gröfseren  Steigungen. 

Nach  Jordan  sind  die  bei  Vergleichung  gleichartiger  Messungen  unter  sich  an  Tage  tretenden  mittleren 
Fehler  streng  genommen  der  Quadratwurzel  der  Länge  proportional.  Der  mittlere  Fehler  beträgt  für  100  m Eai* 
fernung  bei  Messung  mit  Mefsstangen  etwa  3 cm,  mit  Stahlband  etwa  6 cm  und  mit  Mefskette  etwa  10  cm. 
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Zur  Aufzeichnung  der  Resultate  der  Winkelmcssungen  empfiehlt  sieh  das  nach- 
folgende Formular  als  zweckmäfsig: 

Winkel-Beobachtungen. 

7.u  dem  Polygon  bei  der  Stadt  N.  Ton  Station  125  big  Station  132. 
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Von  der  Lage  der  Polygonzügc  und  deren  Anschluß  an  die  Bahnmittellinie  ist 
es  ratsam  eine  Skizze  anzufertigen,  in  welche  neben  der  Bahnacbse  und  deren  Stationen 
alle  Polygonpunkte  mit  ihren  Kümmern  und  sofern  thunlich  auch  die  festgestcllten  Seiten 
und  Winkelgröfsen  eingetragen  werden. 

d.  Aufnahme  der  Speeialicn.  Betreffs  dieser  glauben  wir  im  wesentlichen  auf 
die,  eine  solche  Aufmessung  zur  Darstellung  bringende  Taf.  VI  verweisen  zu  dürfen; 
es  erübrigt  daher  nur  auf  eiuzelne  allgemeine  Regeln  und  praktische  Erfahrungen  hiri- 
zuweisen. 

Vor  allem  ist  hier  eine  zweckmäßige  Anordnung  derjenigen  Messungslinien  zu 
erstreben,  von  welcher  aus  die  Aufnahme  der  Details,  möglichst  mittels  kurzer  Ordinaten 
oder  direkter  Schnitte,  erfolgen  soll. 

Im  Anschlufs  an  das  hierüber  bereits  unter  b.  Gesagte  mufs  noch  erwähnt  wer- 
den, dafs  längere  Perpendikel  thunliehst  zu  vermeiden  sind,  da  bei  Absetzung  derselben 
leicht  kleine  Absehwenkungen  eintreteu,  welche  die  Richtigkeit  der  Messung  beeinträch- 
tigen; wo  dieselben  ausnahmsweise  nicht  zu  umgehen  Bind,  ist  bei  gröfserer  Länge,  höch- 
stens 40  m,  deren  Lage  stets  durch  eine  besondere  Kontrolmessung  zu  sichern. 

Alle  Grenzlinien,  welche  die  Bahnacbse  schneiden,  müssen  in  die  Stationierung 
letzterer  cingemessen  werden,  Gebäude  und  andere  wichtige  Objekte  sind,  sofern  sie  in 
unmittelbarer  Nähe  der  Bahn  liegen,  tbunlichst  von  der  Mittellinie  aus  mittels  Perpen- 
dikel aufzunelinien,  um  so  die  direkten  Abstände,  deren  Kenntnis  bei  Ausarbeitung  des 
Specialprojekts  wichtig  ist,  leicht  und  sicher  angeben  zu  können. 

Bezüglich  des  Einmessens  der  Grenzlinien  ist  noch  zu  erwähnen,  dafs  der  Bestim- 
mung der  Schnittpunkte  derselben  mit  der  Bahnacbse  oder  den  Messungslinicn  stets  eine 
genaue  Ausrichtung  der  Grenzlinien  von  Stein  zu  Stein  vorhergehen  mufs,  und  es  nicht 
als  genügend  angesehen  werden  darf,  beispielsweise  bei  Ackerflächen,  die  durch  die 
Beackerung  (Pflugschar)  angegebenen  Grenzfurchen  einzumessen,  da  erfahrnngsmäfsig 
letztere  nur  selten  genau  mit  der  Fluchtlinie  zwischen  deu  Marksteinen  zusammenfallen. 
Sind  Grenzlinien  zweifelhaft  oder  streitig  und  kann  eine  zuverlässige  Vermarkung  der- 
selben seitens  der  Interessenten  nicht  veraniafst  werden,  so  sind  die  Gebraucbsgrenzen 
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unter  entsprechender  Notiz  aufzuuehmen.  Um  fltr  die  Fläehenbercchnung  sichere  Unter- 
lagen zu  gewinnen,  sind  die  Breiten  (Kiipfe)  jeder  einzelnen  Parzelle  besonders  zu  messen, 
ebenso  mtlssen  bei  Gewannegrenzen  und  Steinlinieu  alle  auf  dieselben  stofsenden  Eigen- 
tums- und  Kulturgrcnzeu  so  eingemessen  werden,  dafs  danach  die  Kopfbreiten  sieb  fest- 
steilen  lassen. 

Bei  Aufmessung  der  Grenzlinien  ist  darauf  zu  achten,  dafs  jede  gerade  Linie 
mindestens  durch  3 Punkte,  also  stets  mit  Kontrole  festgelegt  wird. 

Alle  Messung8-  und  andere  grade  Linien  werden  durchlaufend  gemessen;  sind 
gekrUnunte  Linien  aufzunchmen,  wie  dieselben  bei  Wegen,  Bächen  u.  a.  Vorkommen,  so 
behandele  man  dieselben  als  gebrochene  Linien,  nehme  aber  die  Brechpunkte  so  zahl 
reich,  dafs  die  Krümmung  richtig  dargestellt  werden  kann. 

Zur  Ausführung  der  Messung  sind  Instrumente  erforderlich,  welche  zum  Absetzeo 
rechter  Winkel  dienen,  wie  Winkelspiegel,  Winkeltrommel,  Prismen  etc.:  aufserdem  Mel» 
latten,  Stahlbänder  ete.  Besonders  vor  Beginn  einer  jeden  Aufnahme  und  in  geeigneten 
Zwischenräumen  während  derselben  sind  diese  Instrumente  und  Mefsgeräte  einer  ge- 
nauen Prüfung  und  eventuellen  Berichtigung  zn  unterziehen. 

e.  Führung  der  Feld  handrisse.  Die  Ergebnisse  der  Stück  Vermessung  werdet 
in  Fcldhaudrissc  (Feldmanuale,  Feldbrouillons)  eingetragen,  deren  Einrichtung  und  Füh- 
rung eine  erhöhte  Sorgfalt  erheischt  Zu  diesen  Feldhandrissen  verweude  man  gutes, 
starkes  Papier  von  nicht  zu  kleinem  Format.  Die  Anfertigung  derselben,  welche  durch 
die  oben  empfohlenen  Notizen  resp.  Skizzen  des  Grenzbeganges  wesentlich  erleichten 
wird,  geschieht  auf  dem  Felde  meistens  mit  Bleistift.  Eine  Fixierung  der  Eintragung« 
namentlich  der  Originalmcssuugszahlen  ist  jedoch,  besonders  in  Rücksicht  auf  spätere 
Wiederherstellung  der  Grenzen,  nach  Vollendung  des  Baues  von  der  gröfsten  Wichtig 
keit.  Es  ist  deshalb  sehr  ratsam,  sämtliche  Zahlen  bei  oder  nach  der  Messung  mh 
Tinte  oder  Tusche  nachzuziehen.  Auch  empfiehlt  cs  sich,  die  Messungslinien  rot  zu 
punktieren,  die  Polygonseiten  eventuell  blan  auszuziehen.  Alle  Aufzeichnungen  müsset; 
so  deutlich  und  korrekt  erfolgen,  dafs  danach  die  Kartierung  der  Vermessung  sicher 
und  ohne  Nachfrage  durch  jeden  Sachverständigen  bewirkt  werden  kann.  Auf  die  Durch- 
führung dieser  Mafsrcgeln  ist  streng  zu  halten.  Ferner  solleu  diese  Handrisse  eine  der 
Wirklichkeit  möglichst  ähnliche  Form  erhalten.  Zu  dem  Zwecke  empfiehlt  es  sieb,  mit 
Hülfe  eines  Mafsstabliueals  die  Bahnacbsc  und  Hauptmessunglinien  in  zweekenspreehen 
dem  Mafstabc  annähernd  genau  aufzutragen,  wodurch  die  richtige  Eintragung  der  Details 
bedeutend  erleichtert  wird.  Liegt  ein  Polygonzug  vor,  so  trage  man  denselben  mittels 
des  Transporteurs  in  entsprechender  Weise  auf  den  llandrifsblältern  auf.  Die  Messungs- 
linicn  werden  punktiert.  Die  Zahlen  sind  in  der  Richtung,  in  welcher  die  Messung 
erfolgt  und  rechtwinklig  zu  derselben,  neben  die  Abscissenachse  resp.  die  Ordinaten  und 
anderen  Linien  zu  schreiben.  Das  die  ganze  Länge  einer  Linie  bezeichnende  Mafs  wird 
doppelt,  die  den  Einbindcpuukten  ungehörige  Länge  der  seitlich  abgehenden  Linien  einfach 
unterstrichen. 

Bezüglich  der  Einzeichnung  der  Einzelheiten  verweisen  wir  auf  Taf.  VI  nnd  aut 
die  obige  Aufführung  der  einzelnen  Gegenstände,  es  sei  nur  auf  einiges  noch  besonders 
aufmerksam  gemacht. 

In  die  Handrisse  sind  einzntragen: 

Für  jedes  einzelne  Grundstück  der  Vor-  nnd  Zuname  und  Wohnort  des  Eigen- 
tümers, sowie  die  Kulturart,  die  Namen  der  Ortschaften  und  einzeln  gelegenen  Höfe, 
oder  die  Bezeichnung  etwaiger  gewerblicher  Anlagen;  alle  Wege  mit  ihren  lokalen  Be 
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nennungen  und  mit  Angabe  ihres  Zweckes  und  Charakters  (ob  Chausseen,  Kommunal-, 
Feld-,  Fufs-  oder  Triftwege  etc.),  ferner  FlUsse,  Bäche,  Gräben  etc.,  mit  deren  Benen- 
nungen, bei  Gräben  außerdem  noch  deren  besondere  Bestimmung,  ob  Ent-  oder  Bewäs- 
serungs-  oder  trockene  Grenzgräben;  die  Richtung  des  Wasserlaufs  ist  mit  einem  Pfeile 
auzugeben. 

Zur  Bezeichnung  der  Kulturarten  in  den  einzelnen  Grundstücken  künnen  fltglich 
Abkürzungen  oder  Normalzeichen  benutzt  werden,  wie  Taf.  VI  solche  angibt. 

Bei  Gebäuden  ist  die  Benutzungsart,  ob  Wohnhaus,  Scheune,  Stallung,  Lager- 
raum ete.  cinzutragen,  auch  sind  hier  kurze  Notizen  über  die  Bauart,  ob  massiv,  aus 
Bruchstein  oder  Ziegelstein,  Lchmfaebwerk,  offene  Halle  und  die  Art  der  Bedachung 
erwünscht. 

Sind  mehrere  aneinander  grenzende  Grundstücke  desselben  Besitzers- zu  klein,  um 
den  Namen  des  Eigentümers  in  jedes  einzeln  einschrciben  zu  können,  so  wird  die  Zusam- 
mengehörigkeit derselben  durch  Pfeile  oder  Häkchen  (j/1)  bezeichnet;  ebenso  wenn  Wege, 
Gräben,  Mauern  etc.  ganz  oder  teilweise  zu  den  angrenzenden  Grundstücken  gehören. 

2.  Anfertigung  der  Grnnderwerbskarten. 

a.  Berechnung  der  PolygonzUge.  Es  ist  hierbei  zuerst  die  Berechnung  der 
Koordinaten  für  die  Bahnlinie  und  die  PolygonzUge  zu  erörtern,  da  diese,  wie  fUr  die 
Aufnahme,  so  auch  fltr  die  Kartierung  die  Grundlage  abgeben. 

Dabei  erscheint  es  nicht  Überflüssig  zu  bemerken,  dafs  die  Kartierung  von  Poly- 
gonzUgen,  seien  dieselben  nun  geschlossen  oder  nicht,  auf  graphischem  Wege,  mittels  des 
Transporteurs,  wegen  unzureichender  Genauigkeit  durchaus  zu  verwerfen  ist.  Dieselbe 
darf  vielmehr  nur  auf  Grund  einer  zusammenhängenden  und  genügend  kontrolierten 
Koordinatenberechnung  erfolgen.  Wenngleich  die  Kenntnis  dieser  letzteren  im  allge- 
meinen vorausgesetzt  wird,  so  soll  doch  Gang  und  Ausführung  einer  solchen  Berechnung 
unter  Bezugnahme  auf  Fig.  51,  S.  198  hier  kurz  erläutert  werden. 

Die  gemessenen  resp.  festgestcllten  Winkel  werden  im  Polygon  zusammengestcllt 
und  eine  Abweichung  der  Winkelsumme  von  dem  Sollbetrage  (n — 2)  2 li  auf  die  ein- 
zelnen Polygonwinkel  gleichmäfsig  verteilt.  Diese  Abweichung  darf  jedoch  für  die  ein- 
zelnen Polygonwinkel  in  der  Regel  nicht  mehr  als  7«  bis  1 Minute“)  betragen  und  nur 
unter  besonders  ungünstigen  örtlichen  Verhältnissen  ist  eine  Abweichung  bis  zu  1'/,  Min. 
für  einen  der  Winkel  oder  n.  17«  Min.  fUr  deren  Summe  gestattet.  Ergeben  sich  grüfserc 
Differenzen,  so  ist  eine  Wiederholung  der  Winkelmessung  erforderlich.  Nachdem  die 
Polygonwinkel  berichtigt  sind,  wird  die  Abscisscnachsc,  auf  welche  die  Koordinaten  des 
Polygons  zu  beziehen  sind,  gewählt  Bei  allen  fUr  Bahnzwecke  gelegten  PolygonzUgcn 
benutze  man  als  Koordinatenachse  vornehmlich  die  Bahnmittcllinie  und  nur  wenn  diese 
noch  nicht  festgestcllt  ist  oder  sonst  ungeeignet  erscheint,  wähle  man  eine  andere  gUnstig 
gelegene  und  möglichst  lange  Seite  des  Polygons. 

Ein  Anschlufs  der  Stuckvermessung  an  den  Meridian,  wie  dieselbe  bei  ähnlichen 
gröfseren  Arbeiten  vorgeschrieben  oder  doch  ratsam  ist,  kann  ira  allgemeinen  unterbleiben. 

Unter  Zugrundelegung  der  so  berichtigten  Winkel  bestimmt  man  die  Neigung  der 
einzelnen  Polygonseiten  gegen  die  Abscissenachse  nach  folgender  Regel: 

Zu  dem  Neigungswinkel  der  ernten  Seite  (1 — 2 der  Fig.  51)  addiere  man  den 
Polygonwinkel  bei  2 und  ziehe  von  der  Summe  2 R = 180°  ab,  so  ergibt  sich  der 

•*)  Bei  Centeeimalteilong  1—2  Minuten. 
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Neigungswinkel  der  Seite  2 — 3.  Zu  diesem  Neigungswinkel  wird  der  Polygonwinkel 
bei  3 addiert  und  von  der  Summe  2 R abgezogen,  so  erfolgt  der  Neigungswinkel  der 
Seite  3 — 4 u.  s.  f.  Durch  die  Fortsetzung  dieses  Verfahrens  ergeben  sich  die  Neigongs- 
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winkel  aller  Seiten  gegen  die  Abseissen- 
linie.  Sodann  erfolgt  die  Berechnung 
der  Ordinaten  und  Abseissenlängen,  in- 
dem die  anliegende  Seite  ( a ) mit  dem 
Sinus  oder  Kosinus  des  Neigungswin- 
kels (a)  derselben  multipliziert  wird. 
Diese  Längen  sind  teils  positiv,  teils  ne- 
gativ, je  nachdem  man  durch  die  Grt>fis< 
des  Neigungswinkels  derselben  seine 
Lage  in  einem  der  4 Quadranten  be- 
stimmt erhält.  Zur  Berechnung  der  ein- 
zelnen Stucke  bedient  man  sich  neben 
Logarithmen  auch  zweckmäfsig  beson- 
derer Koordinateutafeln,  welche  bei  ge- 
nügender Genauigkeit  eine  wesentliche 
Vereinfachung  der  Rechnung  ergeben. 


- 3x,s:  > 

ln  jedem  geschlossenen  Polygone  mufs  die  Summe  der  Ordinaten,  sowie  die 
Summe  der  Abscisscu  = Null  sein.  Die  Differenz  wird  auf  sämtliche  Ordinaten  bezw. 
Abscissen  iiu  Verhältnis  ihrer  Länge  verteilt.  In  der  Regel  darf  diese  Abweichung  ^ 
der  Summe  der  berechneten  positiven  und  negativen  Längen  nicht  Übersteigen;  betrügt 
dieselbe  mehr  als  , so  sind  nachträgliche  Ermittelungen  notwendig. 

Wir  lassen  auf  folgender  Seite  die  Koordinatenberechnung  eines  geschlossenen 
Polygonzuges,  zu  welchem  Fig.  51  als  Skizze  dient,  folgen. 


b.  Kartierung.  Das  Format  der  Grunderwerbakartcn  ist  — wie  dies  bei  allen 
griifseren  Kartenwerken  geschieht  — möglichst  gleichmäfsig  zu  halten;  dasselbe  bleibt 
abhängig  von  Umfang  und  Form  des  auf  einem  Blatte  Darznstellenden  und  von  der 
Art  und  Weise,  in  welcher  die  Darstellung  erfolgen  soll. 

Als  Länge  je  eines  Kartcnblattcs  wird  jedoch  die  Länge  eines  Bogens  Grofsadler 
Papier  (Whatnmnn  = etwa  98  cm)  nicht  zu  Überschreiten  sein.  Ein  Unterkleben  des 
Papiers  mit  Leinwand  erscheint  nicht  notwendig,  dagegen  ist  es  ratsam,  dasselbe  au 
den  Rändern  mit  einem  Leinwandbande  zu  bekleben  oder  zu  umnähen. 


Der  Mafsstab,  in  welchem  die  Kartierung  erfolgen  soll,  ist  so  zu  wählen,  dafs  in 
demselben  alle  Einzelheiten  klar  und  deutlich  dargestellt  werden  können  und  die  Flächea- 
berechnung,  auch  der  kleineren  Parzellen,  noch  mit  genügender  Genauigkeit  bewirkt 
werden  kann. 


Im  allgemeinen  werden  die  Mafsstäbe  1:1000  oder  1:1250  beiden  Zwecken  Ge- 
nllge  leisten ; nur  da  wo  eine  starke  Parzellierung  vorherrschend  ist,  die  einzelnen  Eigen- 
tumsstUcke  also  nur  eine  geringe  Grüfse  haben,  (durchschnittlich  etwa  nur  10  Ar)  wie 
bei  Weinbergen,  Gartenländereien,  bei  Städten,  geschlossenen  Dorflagen  oder  Häuser- 
komplexen, wird  es  notwendig,  die  Darstellung  in  grüfscrem  Mafsstab,  etwa  1:500  oder 
1:625  zu  geben.  Andererseits  kann  bei  ganz  grofsen,  durch  Wege,  Gräben  etc.  nnr 
wenig  unterbrochenen  Acker-  oder  Waldparzellen,  Haiden,  SUmpfen,  Seen  n.  a.  m.  die 
Kartierung  ausnahmsweise  auch  in  kleinerem  Mafsstabe  bis  1:2500  erfolgen.  Die  An- 
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zu  dem  Polygon  bei  der  Stadt  N.  zwischen  Station  125  bis  Station  132.  (Siehe  Fig.  51,  S.  198.) 
Abacissenachee  — Seite  1—7  = Stat.  125  bis  W.  P.  IX  der  Bahnlinie. 
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Wendung  eines  noch  kleineren  Mafsstabes  ist  jedoch  schon  in  Rücksicht  auf  den  für  die 
Situationspläne  vorgeschriebenen  Mafsstab  zu  vermeiden. 

Die  Einteilung  der  Kartenblätter  tnufs  in  Anschlufs  an  die  politische  Einteilung 
nach  Bürgermeistereien,  Ämtern,  Gemeinden,  Gemarkungen  oder  Gutsbezirken  in  der 
Weise  stattfinden,  dafs  die  innerhalb  je  eines  der  genannten  Bezirke  von  der  Bahnanlage 
berührten  Flächen  auf  einem  oder  mehreren  Blättern  in  sich  abgeschlossen  zur  Dar- 
stellung gelangen.  Diese  Malsregel  wird  durch  die  Eingangs  erwähnten  gesetzlichen 
Bestimmungen  Uber  das  Enteignungsverfabren  und  die  fast  Überall  vorgeschriebeoc  Auf- 
legung der  Bahnprojekte  in  den  Amtslokalcn  der  zuständigen  Behörden  bedingt;  ein 
Abweiehen  davon  ist  deshalb  nur  unter  ganz  besonderen  za  anderweiter  Trennung  oder 
Vereinigung  zwingenden  Verhältnissen  gestattet  Sind  ftlr  die  Darstellung  der  in  einer 
Gemarkung  berührten  Flächen  mehrere  Blätter  erforderlich,  so  wähle  man  als  Blattab- 
seblufs  womöglich  Parzellengrenzen  oder  Wege,  Bäche  etc.  Statt  dessen  eine  die  Par- 
zellen schneidende  Normale  zur  Bahnachsc  zu  wählen,  ist  unzweck mäfsig. 

Zur  leichteren  Orientierung  und  zum  Vergleich  der  Blattabsehlüsse  ist  jedoch  auf 
jedem  Blatte  Uber  die  gewählten  Grenzen  hinaus  beiderseits  von  den  benachbarten  Blät- 
tern ein  Teil  von  etwa  50  m Länge  darzustellen,  jedoch  nicht  zu  kolorieren,  sondern 
nur  in  schwarz  anszuzeichnen. 

Bei  der  Kartierung  ist  die  Bahnmittellinie  stets  so  zu  orientieren,  dafs  die 
Stationen  von  links  nach  rechts  fortsehreiten.  Zunächst  werden  die  Hauptmessungslinieu, 
sodann  die  specicllen  und  Transversallinien  aufgetragen  und  wird  dabei  ermittelt,  ob 
das  ganze  Liniennetz  in  sich  eine  genügende  Genauigkeit  hat.  Die  sich  ergebenden 
Differenzen  zwischen  der  gemessenen  und  der  auf  dem  Plane  abgegriffenen  Länge  einer 
Mcssungslinie  dürfen  in  der  Regel  die  bei  der  Längenmessung  der  Polygonseiten  ge- 
statteten Abweichungen  nicht  übersteigen  und  werden,  wenn  nicht  besondere  Umstände 
ein  anderes  Verfahren  empfehlen,  nach  Verhältnis  der  Länge  der  Linie  auf  die  einzelnen 
Abscissenstüekc  derselben  verteilt.  Ist  die  Kartierung  eines  gröfseren  Polygonzuges  aus- 
zuführen, so  konstruiere  man  zu  dem  Zwecke  mit  möglichster  Genauigkeit  über  das 
ganze  Karteublatt  vorerst  ein  Quadratnetz,  dessen  Seiten  mit  der  Abscissenachse  und  den 
Ordinatcn  parallel  liegen  und  eine  der  Gröfse  des  gewählten  Mafsstabes  entsprechende 
Länge  (100 — 200  u.  m.  Meter)  haben,  nehme  einen  der  Netzpunkte  als  Koordinaten- 
anfangspunkt  an  und  trage  dann  in  den  entsprechenden  Quadraten  die  einzelnen  Polygon- 
punkte auf.  Jeden  Polygonpunkt  umgebe  man  mit  einem  kleinen  Kreise  etwa  in  Blau  und 
schreibe  die  entsprechende  Nummer  desselben  in  gleicher  Farbe  daneben;  die  Polygon- 
seiten werden  dann  fein  in  Blau  ausgezogen.  Die  bei  der  Kartierung  sich  ergebenden 
Abweichungen  und  Zweifel  trage  man  für  jede  Gemeinde  gesondert  zusammen,  erläutere 
dieselben  kurz  und  vermerke  dabei  später,  in  welcher  Weise  die  Berichtigung  oder  Auf- 
klärung erfolgt  ist. 

In  Taf.  VII  geben  wir  eine  vollständig  ausgearbeitete  Grunderwerbskarte,  der 
wir  noch  folgende  Erläuterungen  zufügen:  Lebende  Hecken  und  Zäune  aller  Art  sind 
in  die  Karten  mit  unterscheidender  Signatur  einzutragen.  Sofern  dieselben  Eigentums- 
grenzen  bezeichnen,  mufs  aus  der  Einzeichnung  ersichtlich  werden,  zu  welchen  Grund- 
stücken dieselben  ganz,  zur  Hälfte  oder  mit  einzelnen  Teilen  gehören.  Bei  lebenden 
Hecken  ist  hierbei  der  Mutterstamm  mafsgebend  und  mufs  erforderlichen  Falles  die 
Breite  des  Heckenrechtes  angegeben  werden. 

Die  Parzellaraufnahtne  ist  nicht  immar  weit  genug  ausgedehnt,  um  danach  alle 
von  der  Bahnanlage  berührten  Parzellen  und  Nachbargruudsttlcke  in  ihrer  ganzen  Form 
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eintragen  zu  können.  In  solchen  Fällen  empfiehlt  cs  sich  zur  besseren  Übersichtlichkeit, 
nach  vorhandenen  Karten  die  Parzellen  — zum  Unterschiede  jedoch  nnr  mit  punktierten 
Linien  — zu  ergänzen  und  womöglich  in  geschlossener  Figur  zur  Darstellung  zu  bringen. 
In  gleicher  Weise  sind  auch  die  Wegeverbindungen,  sowie  etwaige  Ent-  und  Bewässe- 
rungsgräben, wenn  thunlich  soweit  einzutragen,  dafs  daraus  die  Zugänglichkeit  der 
Grundstücke  bezw.  der  Verlauf  und  die  Speisung  der  Bewässerung  sich  erkennen  läßt. 
Sehr  zwcckmäfsig  ist  es,  in  den  Karten  durch  kleine,  mit  dunkler  Sepia  einzutragende 
Pfeile  anzugeben,  von  welcher  Seite  aus  die  Zufuhr  zu  jedem  einzelnen  Grundstücke 
erfolgt,  und  bei  Feldwegen  eventuell  durch  entsprechende  Erläuterung,  in  welcher  Weise 
dieselben  hauptsächlich  benutzt  werden.  Bei  Grundstücken,  welche  zwar  einem  Eigen- 
tümer gehören,  aber  aus  verschiedenen  Katasterparzcllen  bestehen,  sind  die  Grenzen 
letzterer  ebenfalls  mit  punktierten  Linien  einzutragen  und  die  zugehörigen  Kümmern  in 
dieselben  einzuschreiben. 

Die  Kultnrart  der  einzelnen  Grundstücke  ist  auf  Taf.  VII  durch  charakteristische, 
den  Grenzlinien  cntlaug  gezogene  Farbenstreifen  angegeben.  Anstatt  dieses  Verfahrens 
ist  es  auch  gebräuchlich  und  wird  vielfach  für  zweckmäßiger  erachtet,  die  Kulturart  in 
jede  Parzelle  besonders  eiuzuschreiben,  was  eventuell  mit  Zuhlllfcnabme  am  Bande  zu 
erklärender  Abkürzungen  und  Zeichen  geschehen  kann. 

Bei  Eintragung  der  Namen  nnd  überhaupt  aller  Schrift  ist  zu  beachten,  dafs  die- 
selbe von  der  Mittellinie  möglichst  weit  abgerückt  wird,  damit  die  zur  Bahnanlage 
voraussichtlich  erforderliche  Fläche  davon  frei  bleibt. 

c.  Eintragung  des  Projekts.  Diese  Eintragung  erfolgt  bezüglich  der  Bahn- 
breiten nach  der  darüber  aufgestellten  Breitentabelle,  bezüglich  der  Wege-  und  Bachvcr- 
legungen  nnd  aller  besonderen  Anlagen  nach  den  darüber  gefertigten  Specialplänen. 

Den  Zahlen  der  Tabelle  ist  beiderseits  noch  ein  Schutzstreifen  von  0,5  bis  1 m 
Breite  zuzusetzen.  In  Haiden  und  Waldungen  gibt  man  demselben  jedoch  eine  gröfscrc, 
besonders  festzusetzende  Breite,  um  Schutz  gegen  Fencrsgefahr  und  stürzende  Bäume  zu 
gewinnen.  Bei  Parallelwegen  und  anderen  Ncbenanlagen  tritt  der  Schutzstreifen  an  die 
äußere  Kante  der  letzteren,  kann  unter  Umständen  auch  stellenweise  beschränkt  werden 
oder  ganz  wegfallen. 

Die  solcherweise  eingetragenen  Grenzen  können  im  allgemeinen  nur  als  provi- 
sorische betrachtet  werden,  weil  das  ursprüngliche  Projekt  der  Bahnanlage  erfahrungs- 
mäßig während  der  Bauausführung  noch  mannigfachen  Modifikationen  unterworfen  wird. 
Es  empfiehlt  sich  daher  diese  provisorischen  Grenzen  in  den  Originalkartcn  nicht  sofort 
aiuzuzeicbnen,  sondern  vorerst  nnr  mit  Bleilinien  einzutragen  und  diese  mit  kleinen 
Scbraftierstrichen  hervorzuheben.  Erst  nach  Beendigung  des  Baues  werden  sodann  die 
definitiv  festgestellten  Grenzen  in  die  Originalkarten  (rot)  eingetragen,  wodurch  der  Vor- 
teil erzielt  wird,  daß  letztere  bei  der  endgültigen  Regelung  des  Grunderwerbs  als  definitive 
l’arzellarkarten  abermals  benutzt  werden  können.  Bei  Wahl  dieses  Verfahrens  ist  es 
jedoch  notwendig,  sofort  nach  vollendeter  Fertigstellung  der  Parzellarkarten,  Kopien  der- 
selben, am  besten  durch  Autograpbie  herzustellen.  Diese  Kopien,  in  denen  die  Grenzen 
des  Projekte  nach  Art  der  Taf.  VII  durch  rote  Linien  und  Farbenstreifen  hervorzubeben 
sind,  dienen  sodann  zu  allen  etwa  erforderlichen  Vorlagen  bei  Behörden,  Auflegung  auf 
Ämtern  und  allen  anderen  Zwecken,  sind  also  in  hinreichender  Anzahl  anzufertigen. 

Bei  den  ausgearbeiteten  Parzellarkarten  wird  es  häufig  als  Mangel  empfunden, 
daß  dieselben  nicht  erkennen  lassen,  in  welcher  Höhenlage  die  projektierte  Bahn  die 
dargestellten  Flächen  durchzieht,  wie  sich  hiernach  die  Wegeübergänge  gestalten  und 
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dergl.  mehr.  Besondere  bei  den  örtlichen  Verhandlungen  im  Expropriationstennioe  und 
bei  Auflegung  der  Babnprojckto  anf  den  Gemeindeämtern  werden  seitens  der  Grand 
eigentUmcr  oder  anderer  Interessenten  dahin  gehende  aufkliirendc  Mitteilungen  hänfc 
mit  Recht  verlangt,  und  erscheint  es  daher  wünschenswert,  die  ftlr  solche  Zwecke  be- 
stimmten Exemplare  der  Parzellarkarten  soweit  zu  vervollständigen,  dafs  danach  - 
ohne  auf  andere  Pläne  zurüekgreifen  zu  müssen  — die  gewünschten  Aufklärungen  ge- 
geben werden  können.  Zu  diesem  Zwecke  kann  man  die  Anf-  oder  Abtragsböschnngni 
durch  Bergschraffur  oder  durch  unterscheidende  Farben  hervorheben.  Die  zwecken 
sprechendste  und  vollständigste  Obersieht  dürfte  indes  durch  das  Lüngenpmtil  der  Bahn 
gegeben  werden,  welches  in  der  Weise,  wie  auf  Taf.  VII  ober-  oder  unterhalb  da 
Situation  anf  jedes  Blatt  zu  zeichnen  ist 

Schlicfslich  sei  noch  erwähnt,  dafs  man  in  einzelnen  Fällen  durch  direkte  Be 
nutzung  vorhandener  Karten  eine  neue  Aufnahme  erspareu  kann.  Dieses  Verfahren  mal 
jedoch  im  allgemeinen  nicht  empfehlenswert  sein,  da  die  unerläfsliche  Prüfung  und  Ver- 
vollständigung der  zu  benutzenden  Pläne,  sowie  die  zur  richtigen  Eintragung  des  Hab-. 
Projekts  etc.  erforderlichen  Messungen  in  den  meisten  Fällen  soviel  Zeit  beanspruchet 
werden,  dafs  eine  erhebliche  Ersparnis  sich  nicht  ergibt,  während  andererseits  der  Minp. 
eigener  Aufnahmen,  namentlich  bei  etwaigen  Reklamationen  der  Interessenten,  sieb  späte 
doch  fühlbar  machen  wird. 

Wenn  jedoch  ausnahmsweise  die  Verwendung  vorhandener  Pläne  zu  Grunderwcrts 
zwecken  stattfiudet,  so  ist  dabei  mit  gröfstcr  Vorsicht  zu  verfahren;  vor  allem  ist  ikrrt 
Einträgen  von  wirklich  und  zwar  in  verschiedener  Richtung  gemessenen  Längen  do 
wahre  gegenwärtige  Mafsstab  der  Zeichnung  genau  fcstzustellen.  Dabei  wird  cs  selten 
gelingen,  und  ist  auch  ohne  Wert,  die  Bahnachsc  ohne  Veränderung  ihrer  wahreu  Ge 
stalt  auf  gröfserc  Ausdehnung  richtig  in  die  Karten  einzutragen.  Es  ist  deshalb  sott- 
faltig  darauf  zu  achten,  dafs  innerhalb  jeder  einzelnen  betroffenen  Parzelle  & 
Bahnanlagen  so  eingezeichnet  werden,  dafs  danach  die  in  Wirklichkeit  abzugebenfa 
Flächen  mit  Sicherheit  bestimmt  werden  können. 

Alle  di«  ßahnmittellinic  schneidenden  Parzellengrenzen  müssen  in  die  Station 
rung  cingcmessen  werden  und  letztere  ist  dann  hiernach  unter  entsprechender  Verteil« 
sieh  etwa  ergebender  Differenzen  in  die  Karten  cinzutragen. 

3.  Berechnung  und  Feststellung  der  zu  erwerbenden  Flächen. 

Vor  Beginn  der  Flächenberechnung  sind  die  einzelnen  Eigentums-  und  KaUsw 
parzellcn,  auch  die  öffentlichen  Wege,  Bäche,  Gräben  etc.,  von  denen  eventuell  Fläebn 
zur  Bahn  oder  deren  Nebenanlagcn  abzugeben  sind,  nach  Gemeinden  abgeteilt  in 
Richtung  der  Bahnstationierung  mit  laufenden  Nummern  zu  bezeichnen.  Die  Nnmot 
rierung  wird  mit  blauen  Zahlen  in  die  Karten  eingetragen.  Sie  beginnt  mit  jeder  Ge 
markung  von  neuem  und  ist  möglichst  so  einznrichtcn,  dafs  die  Nummern  der  zu  ernec 
Eigentum  gehörigen  Parzellen  unmittelbar  aufeinander  folgen.  Vergl.  Taf.  VII. 

Von  jeder  so  nummerierten  Parzelle  sind  sodann  unter  Trennung  der  einzeln 
Kulturarten  folgende  Teile  für  sich  gesondert  zu  berechnen: 

1.  das  zum  Bahnkörper  Erforderliche; 

2.  das  zu  Nebenanlagcn  Erforderliche  (event.  getrennt  nach  den  einzelnen  Zwecke 

3.  überbleibende  Trennstücke,  gleichviel  von  welcher  Gröfse,  und  zwar: 

a.  rechts  der  Bahn, 

b.  links  der  Bahn; 
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4.  eventuell  da»  zu  Schutzstreifen  (im  Walde)  Erforderliche; 

5.  das  ganze  Stück  (zur  Kontrole  durch  Vergleich  mit  der  Summe  der  Teile). 

Die  genaue  Kenntnis  dieser  einzelneu  Teile  ist  fltr  die  Grunderwerbsverhand- 
lungen unerläßlich. 

Die  Berechnung  geschieht,  soweit  nicht  die  auf  den«  Felde  gemessenen  Original- 
zahlen direkt  benutzt  werden  können,  bei  gröfseren  Eigentnmskomplexen  (Waldungen  etc.) 
nach  den  Zahlen  der  Brcitcntabelle,  im  übrigen  auf  der  Karte  durch  Zerlegung  oder 
Verwandlung  (siehe  oben  § 16)  in  Vierecko  oder  Dreiecke. 

Bei  solchen  Grundstücken,  welche  im  Vergleich  zu  ihrer  Länge  nur  eine  geringe 
Breite  haben,  ist  letztere  womöglich  mit  der  durch  direkte  Messung  fcstgestellten  Größe 
(Kopfbreite)  in  die  Rechnung  einzuführen  derart,  daß  die  Breiten  als  Grundlinien  von 
Dreiecken  dienen,  deren  Höhen  in  der  Längsrichtung  des  Grundstücks  liegen  und  auf 
der  Karte  abgegriffen  werden.  Anderenfalls  ist  man  bei  eiuer  geringen  Differenz  in  der 
Breite,  wegen  der  Multiplikation  mit  dem  größeren  Faktor,  einem  verhältnismäßig  großen 
Fehler  ausgesetzt  Ebenso  müssen  bei  Parallel  wegen  oder  anderen  regelmäßig  gestal- 
teten Nebenanlagen  die  Breiteuzahlen  derselben  bei  der  Berechnung  benutzt  werden. 
In  manchen  Fällen,  namentlich  bei  vielen  kleinen  Parzellen,  empfiehlt  cs  sieb,  zur  Kon- 
trole nachträglich  je  eine  größere  Zahl  derselben  (10  bis  15)  nochmals  in  einer  Gruppe 
zusammen  zn  berechnen.  Bei  solchen  Grnppenbereehnungen,  sowie  anch  bei  Einzelbe- 
rechnuugen  größerer  unregelmäßig  gestalteter  Figuren,  kann  man  zweckmäßig  Plani- 
meter, besondere  dcu  Amsler'schen  Polarplanimcter  verwenden,  welcher  hei  einiger 
Übung  und  Sorgfalt  ein  rasches  Arbeiten  und  ausreichende  Genauigkeit  gestattet 

Die  Einzelberecbnungen  sind  stets  mindestens  zweimal  und  zwar  ganz  unabhängig 
vou  einander  auszuführen.  Die  bezüglichen  Ergebnisse  sind  in  getrennte  Hefte  einzu- 
tragen. Erst  nach  Abschluß  der  Eiuzelberechnungen  fltr  eine  Gemarkung  werden  die 
Resultate  des  einen  Heftes  in  das  andere  luit  übertragen,  und  aus  beiden  Berechnungen 
das  endgültige  Resultat  ermittelt. 


SUdwestbaiui. 


lte  (2t e)  Berechnung; 

der  iu  der  Gemarkuag  .V , Amt  Ar.  *u  erwerbenden  Flächen. 


/. 


Litft 

i J | 2 wischen 

d«a 

htettoneo 


?! 

«i 


KlUitw 

Bezeichnung 

Summer 

der 


(Blatt)  seile 


fl  i 116  116,51  6 1 262 


262 


Kultur« 

urt. 


Di« 

Flächen 

linden 

Verwendung 

*19 


lte  Berechnung 
(«*) 


Fliehen-  | 

Inhalt  mich  j Mittel 
der  aus  den 
lies  2ten  1 Berech- 


nten) (lten) 
Berechnung 


Ackerland  Flammt  I 46,3  ><20,7  ' 594.90  5 1 96 1 


Rampe 


I 


Amachach- 

tung 

Garten  1 Flammt 

Ackerland  1 Ini  ganzen 
o,  Garten 


29,2  X 1,9  j 27,74  0 28 


2 


140,17  1 


20,7  ><  10,5 
2 

20,2  X 14,4  1 45,44 ll 

2 |9 

54,1X33,7  911,59]  9 


2 


nun gen 


Fdtfl 
atellter  iu 
«Inn  Urund- 
erwerbsver- 
zeinhuU  zu 
übertragen- 
der Inhalt 


M 5 93 
26  0 ] 27 


- 


38,  1 39 ' 


46  1 j 45 
17  9 , 15 


93  | 

27 

39 

I 

45 ! 

15 


Für  diese  Berechnungshefte  empfehlen  wir  das  vorstehende  Formular.  — Zur 
Beurteilung  des  Wertes  der  gefundenen  Resultate  ist  es  zweckmäßig,  bei  dcu  einzelnen 
Berechnungen  durch  besondere  Zeichen  oder  kurzen  Vermerk  anzugeben,  ob  nach  Original- 
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zahlen  oder  nach  der  Zeichnung  gerechnet  worden  ist.  Diese  Umstände,  sowie  ferner 
der  Mafsstah  der  Karten,  sind  bei  der  Ermittelung  der  wahrscheinliehen  Gröfse  au 
den  beiden  Rcchnungsresultaten  und  bei  der  Beurteilung  der  zulässigen  Differenzen 
zwischen  den  letzteren  in  Betracht  zu  ziehen.  Sind  die  Resultate  aus  Karten,  im  MuV 
stabe  von  1:1000  ( — 1:1250)  genommen,  so  können  die  folgenden  Differenzen  (im  Ver- 
hältnis zur  Flächengrüfsc)  zugelassen  werden: 

Bei  einer  Grundstttckgröfse  von 

0 bis  50  qm  bis  zu  ~ 300  bis  600  qm  bis  zu  ^ 

M » 100  „ „ , 4 600  „ 1000  „ „ „ i 

100  „ 300  , , , 1000  „ 2000  B ^ 

und  bei  gröfseren  Parzellen  auf  je  1000  qm  etwa  2 qm  mehr.*4) 

Bei  Berechnung  nach  Karten,  welche  in  kleinerem  Mafsstab  (bis  etwa  1 :2500) 
gezeichnet  waren,  sind  gröfsere  Abweichungen  etwa  bis  ~ zu  gestatten. 

Bei  Berechnung  der  Flächen  aus  den  Originalmessungszahlen  mufs  dagegen  eine 
wesentlich  gröfsere  Übereinstimmung  als  die  eben  erwähnte  verlangt  werden. 

Ergibt  sich  bei  der  Vergleichung  zwischen  den  verschiedenen  Berechnungen  ein« 
genügende  Übereinstimmung,  so  ist  das  arithmetische  Mittel  der  Rechnungsergebnisw 
als  der  endgültig  festgcstellte  Inhalt  anzuseben.  In  den  Fällen,  wo  die  erste  Berechnnnj: 
unter  Zugrundelegung  der  Karte  erfolgt,  während  die  Elemente  der  zweiten  aus  Original- 
messungskarten  hcrgeleitet  wurden,  ist  von  einer  arithmetischen  Mittelung  der  Resultate 
abzusehen  und  sind  die  der  zweiten  Berechnung  entstammenden  Inhalte  als  die  rich- 
tigeren zu  betrachten  und  daher  unverändert  zu  Übernehmen.  Bei  Gruppenberechnunges 
darf  der  Inhalt  der  ganzen  Parzellengruppe  von  der  Summe  der  Inhalte  der  einzelnen 
Parzellen  höchstens  um  etwa  abweichen  und  sind  gröfsere  Differenzen  durch  Nach- 
rechnung aufzuklären.  Wenn  Parzellen  ganz  zu  erwerben  sind,  so  empfiehlt  es  sich, 
den  nach  der  Berechnung  festgestelltcn  Inhalt  derselben  noch  mit  dem  in  den  Kataster- 
akten, Grundbüchern  oder  anderen  ßesitzurkunden  angegebenen  Inhalte  besonders  zu 
vergleichen.  Ergeben  sich  hierbei  gröfsere  Abweichungen,  so  sind  die  Unterlagen  der 
Rechnung  nochmals  zu  prüfen  und  die  Ursachen  der  Abweichung  klar  zu  stellen.  Diese 
Prüfung  hat  sich  auch  auf  die  Aufnahme  zu  erstrecken  und  wird  man  bei  beträchtliches 
Abweichungen  gut  thun,  unter  Zuziehung  der  Grundeigentümer  eine  besondere  Aufnahme 
der  in  Frage  stehenden  Flächen  anszuführen,  um  bei  etwaigen  späteren  Reklamationen 
durchaus  zuverlässiges  Material  zur  Zurückweisung  derselben  zur  Verfügung  zu  haben. 


**)  Die  oben  als  „zulässig4  bezeichneten  Differenzen  entsprechen  den  bei  guten  Arbeiten  gesammeltes 
Erfahrungssätzen.  Die  nachfolgende  Tabelle  gibt  offizielle  Bestimmungen  über  die  Differenzen,  welche  zwei  rac 
einander  unabhängige  Flächenbeatimmungen  höchstens  zeigen  dürfen. 


Boden. 


Fliehe 

Differenz  zweier  Ileztimmungen. 

I'reufsen 

Kaden 

Oezterreich  | 

Württemberg 

qm 

qm 

qm 

qm 

qm 

1 Ar  = 100 

— 

5 

0,5 

! 0,25—0,75 

1 000  I 

22 

10 

5 

*,5—7,5 

I Hektar  = 10  000 

95 

40 

50 

25—75 

100  000 

300 

220 

500 

1 

250—750 

Die  württembergische  Bestimmung  bezieht  zieh  auf  unmittelbare  Messung  bei  weniger  oder  mehr  geneigtem 
Beim  Abgreifen  ans  Plänen  darf  sich  die  angegebene  Differenz  noch  erhöhen  um 
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für  je  ein  Hektar,  wobei  der  Kartenmaftftab  und  F die  Fläche  in  Hektaren  ist. 
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Die  Neuaufnahme  solcher  Grundstücke  ist  alsdann  derart 
vorzunehmen,  dafs  nach  den  gemessenen  Koordinaten  der 
Flächeuinhalt  sieb  direkt  ermitteln  und  feststellen  läfst. 

In  den  Berechnungsheften  sind  solche  Fälle  besonders 
zu  erläutern. 

Schliefslich  ist  noch  auf  eine  mehrfach  beobachtete  Mafs- 
regel  aufmerksam  zu  machen,  nach  welcher  die  berechneten 
Inhalte  der  vorläufig  zu  erwerbenden  Flächen  um  ’/ , bis  1 Pro- 
zent vermindert  werden,  um  solcherweise  Rückforderungen 
nach  erfolgter  Schlufsvermessung  vorzubeugen.  Solche  Rück- 
forderungen werden  notwendig,  wenn  die  Schlufsvermessung 
die  erworbene  Fläche  und  damit  die  bereits  gezahlte  Ent- 
schädigung als  zu  grofs  erkennen  läfst.  Erfahrungsmäfsig 
wird  fast  jede  Rückzahlung  seitens  der  Grundeigentümer 
nur  mit  Widerstreben  und  häufig  erst  nach  Anwendung  von 
Zwangsmitteln  geleistet.  Der  Notwendigkeit,  einer  solchen 
vorzubeugen,  wird  also  erwünscht  sein. 

In  solchen  Fällen,  wo  die  Absteinung  der  zu  erwerben- 
den Flächen  schon  vor  der  zwangsweisen  oder  freihändigen 
Erwerbung  stattfindet  oder  wo  gauze  Parzellen  erworben 
werden,  darf  diese  Reduktion  selbstverständlich  nicht  An- 
wendung finden. 

4.  Aufstellung  der  Grunderwerbsregister. 

Diese  Verzeichnisse  sind  gleich  den  Parzellarkarten  ftlr 
jede  Gemeinde  heftweise  getrennt  aufzustellen  und  abzu- 
schliefsen.  In  denselben  müssen  sämtliche  Grundstücke, 
öffentliche  Wege,  Bäche  etc.,  welche  ganz  oder  teilweise  zur 
Bahn  oder  deren  Nebenaulagen  erforderlich  sind,  eingetragen 
werden  und  zwar  in  der  Reihenfolge,  in  welcher  dieselben 
in  den  Parzellarkarten  mit  laufender  Nummer  versehen  wor- 
den sind. 

Die  zweckmäfsige  Einrichtung  eines  solchen  Grnnder- 
werbs-Verzeichnisses  ist  aus  dem  beigedruckten  Formular 
ersichtlich;  bezüglich  der  Benutzung  des  letzteren  und  der 
Aufstellung  des  Verzeichnisses  ist  Folgendes  zu  berücksich- 
tigen. Es  dürfen  auf  je  einer  Seite  des  Verzeichnisses  nicht 
zuviel  Parzellen  aufgeftthrt  werden  und  ist  darauf  zu  achten, 
dafs  nach  jeder  Position  mehrere  Linien  unbeschrieben  blei- 
ben, damit  ftlr  etwaige  spätere  Ergänzungen  und  Nachtrag- 
ungeu  genügend  freier  Raum  bleibt 

Zerfällt  eine  Parzelle  in  verschiedene  Kulturarten  und 
sind  von  jeder  der  letzteren  Flächen  abzugeben,  so  müssen 
diese  auch  im  Verzeichnisse  nach  Kulturarteu  getrennt  auf- 
geführt  werden.  Ist  eine  Parzelle  derartig  gestaltet,  dafs 
dieselbe  an  zwei  oder  mehr,  durch  fremde  Stücke  getrennt 
liegenden  Stellen  berührt  wird,  so  ist  dieselbe  zwar  nur 
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unter  einer  laufenden  Nummer  aufzuführen,  jedoch  ist  dann  flir  jeden  abgesondert 
liegenden  Teil  derselben  die  Gräfte  im  Verzeichnisse  besonders  anzugeben. 

Jede  Seite  des  Verzeichnisses  ist  für  sich  abzusclilicften  und  zn  summieren,  am 
Schlüsse  des  Verzeichnisses  ist  eine  Zusammenstellung  der  einzelnen  Seiteninhalte  za 
geben  und  aus  letzteren  dann  die  Gesamtsumme  für  die  betreffende  Gemeinde  zu  ziehen 


D.  Gesetzliche  oder  ministerielle  Bestimmungen  für  Vorarbeiten  von 
Eisenbahnen  in  verschiedenen  Ländern. 

Wenngleich  in  der  vorstehenden  Abhandlung  bereits  eine  Anzahl  der  wichtigeren 
gesetzlichen  Bestimmungen  und  sonstigen  Vorschriften  gelegentlich  angeführt  wurde,  so 
erscheint  cs  doch  zweckmüftig,  die  in  verschiedenen  Ländern  geltenden  Bestimmungen 
in  einer  zum  Vergleich  geeigneten  Form  zusammenzustclleu.  Dieselben  sind  demnach 
im  Folgenden  in  4 Gruppen  aufge führt  und  zwar: 

1.  Bestimmungen  in  Bezug  auf  Berechtigungen  uud  Verpflichtungen  bei  Vor- 
nahme von  Vorarbeiten. 

2.  Bestimmungen  ftlr  die  bei  Vorarbeiten  zu  beachtende  Form. 

3.  Bestimmungen  in  Bezug  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen,  soweit  diese 
für  die  Vorarbeiten  von  Eiufluft  sind. 

4.  Spccielle  Bestimmungen  für  die  Anordnung  der  Bahnhöfe. 

§ 18.  Bestimmungen  in  Bezug  auf  Berechtigungen  und  Verpflichtungen 
bei  Vornahme  von  Vorarbeiten. 

In  alleu  Ländern  kann  der  Bau  einer  Eisenbahn  nur  auf  Grund  einer  Konzession 
vorgenommen  werden,  welche  entweder,  wie  in  den  meisten  deutschen  Ländern  mul 
Österreich,  vom  Staatsoberhaupte  oder,  wie  in  England,  Frankreich,  Belgien,  der  Schweii 
u.  s.  w.  durch  ein  Gesetz,  also  unter  Zuziehung  der  Volksvertretung  erteilt  wird. 

Beim  Nachsuchen  einer  Konzession  sind  Überall  bestimmte  Vorlagen  erforderlich, 
welche  nur  durch  vorhergehende  generelle  Vorarbeiten  zu  erhalten  sind. 

Die  Erlaubnis  zu  diesen  wird  von  der  Regierung  resp.  dem  betreffenden  Minister 
gewährt,  doch  gibt  diese  Erlaubnis  keineswegs  Anspruch  auf  Konzessionserteilung,  ist 
vielmehr  nur  eine  Berechtigung  zum  Betreten  von  fremdem  Eigentum  bchnfs  Ausfüh- 
rung der  geometrischen  Arbeiten. 

1.  Gesuche  um  Erlaubnis  zur  Vernähme  genereller  Vorarbeiten. 

In  Preufoen  soll  naoli  dem  Eisenbabngesctze  von  1838  jede  Gesellschaft,  «eiche  die  Anlegung 
einer  Eisenbahn  beabsichtigt,  sich  an  das  Handelsministerium fA)  wenden  und  demselben  die  Hauptpunkte 
der  llahnlinie  sowie  die  Gröfae  des  zu  der  Unternehmung  bestimmten  Aktienkapitals  annähernd  angeben. 

In  Bachaen  wird  die  Erlaubnis  fQr  die  generellen  Vorarbeiten  beim  Ministerium  des  Innern 
nachgesucht  unter  Beifügung 

a.  einer  näheren  Beschreibung  des  ßahnzuges; 

b.  einer  Darstellung  desselben  durch  Einzeicbnung  in  ein  Exemplar  der  älteren  Oberreit'schen 
oder  der  neueren  Generalstabskarten  mittels  einer  deutlich  erkennbaren,  zinnoberroten  Linie, 
sowie 

c.  eines  Verzeichnisses  der  Ortsfluren,  welche  von  der  Bahnlinie  betroffen  werden. 


*')  Jetzt  an  «las  Ministerium  für  öffentliche  Arbeiten,  nerhJem  dieses  von  dem  Ilendetsministerinm  ge- 
trennt worden  iat. 
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I)ie  Genehmigung  zur  Ausführung  der  generellen  Vorarbeiten  wird  auf  einen  bestimmten  Zeit- 
raum, meistens  drei  Monate,  beschränkt  und  ist  eine  Verlängerung  dieses  Termins  nur  unter  grofsen 
Weitläufigkeiten  zu  erreichen  (vergl.  Verordnung  vom  30.  September  1872,  § 2 u.  4). 

In  Österreich  wird  die  Erlaubnis  für  technische  Vorarbeiten  vom  Handelsminister  auf  drei  Mo- 
nate erteilt,  und  kann  dieselbe  nur  unter  der  Bedingung  verlängert  werden,  dafs  folgende  Behelfe  dem- 
selben vor  Ablauf  dieser  Frist  in  befriedigender  Weise  vorgelegt  werden,  nämlich 

1.  „Eine  Generalkarte  des  militär-geographischen  Instituts  im  Mafsstabe  von  1:288000  mit  der 
annäh erungs weisen  Angabe  der  Bahn  und  der  dieselbe  umschliefsenden  im  Betriebe  oder  im  Bau  befind- 
lichen oder  sonst  konzessionierten  Linien. 

2.  Eine  Skizze  des  Längenprofils,  in  demselben  Längen-  und  zwanzigfachen  Ilöhenmaßstab  mit 
Angal>e  der  Meereshöhe  der  überschrittenen  Wasserscheiden  und  der  dazwischen  liegenden  Thalgründe, 
der  beabsichtigten  Steigungen  und  Gefälle  und  der  dadurch  bedingten  Ilaupttunnels  und  Viadukte. 

3.  Eine  Schätzung  der  mutmäfslichen  Baukosten,  Brutto-  und  Netto -Einnahmen  und  der  darnach 
zu  erwartenden  Verzinsung  des  beabsichtigten  Anlagekapitals. 

4.  Ein  Erläuterungsbericht  über  die  bereits  gewonnenen  und  noch  zu  hoffenden  bautechnischen 
Resultate,  die  möglichen  Varianten,  die  beabsichtigten  Einrichtungen  des  Betriebes  und  Benutzung  der 
Anschlufsbahnhöfe  u.  8.  w.“  (Vergl.  Verordnung  vom  4.  Februar  1871,  § 1.) 

Ähnliche  Bestiirfroungen  existieren  in  Holland,  Belgien,  Frankreich  etc. 

In  Frankreich  ist  in  einer  Cirkularverfügung  an  die  Präfekten  vom  6.  März  18G1  darauf  hinge- 
wiesen, daß  im  Interesse  eines  einheitlichen  systematischen  Bahnnetzes  nur  der  Ccntralverwaltung  das 
Recht  zusteht,  die  Erlaubnis  zu  den  generellen  Vorarbeiten  zu  erteilen. 

Die  Erlaubnis  zum  Ausfuhren  von  generellen  Vorarbeiten  gestattet  dem  Unter- 
nehmer, die  notigen  Studien,  Absteckungen  etc.  im  Felde  vorzunebmen  und  schliefst  das 
Recht  in  sich,  zu  diesem  Zwecke  fremdes  Eigentum  nicht  allein  zu  betreten,  sondern 
nötigenfalls  auch  zu  beschädigen.  Bei  Ausübung  dieses  Rechtes  hat  man  jedoch  ver- 
schiedene Formen  zu  beobachten. 

2.  Betreten  fremden  Eigentums« 

In  Preufsen  gilt  Folgendes:  (Vergl.  Gesetz  über  Enteignung  von  Grundeigentum  vom  11.  Juni 
1874,  § 6.) 

„Handlungen  zur  Vorbereitung  eines  die  Enteignung  rechtfertigenden  Unternehmens  muß  der 
Besitzer  auf  Anordnung  der  Bezirksregierung  geschehen  lassen.  Es  ist  ihm  jedoch  der  hierdurch  etwa 
erwachsende,  nötigenfalls  im  Rechtswege  festzustellende  Schaden  zu  vergüten.  Zur  Sicherstellung  der 
Entschädigung  darf  die  Bezirksregierung  vor  Beginn  der  Handlungen  vom  Unternehmer  eine  Kaution 
bestellen  lassen  und  dereu  Höhe  bestimmen.  Sie  ist  hierzu  verpflichtet,  wenn  ein  Beteiligter  die  Kau- 
tionsstellung verlangt. 

Die  Gestattung  der  Vorarbeiten  wird  von  der  Bezirksregierung  im  Regierungs-Amtsblatte  bekannt 
gemacht.  Von  jeder  Vorarbeit  hat  der  Unternehmer  unter  Bezeichnung  der  Zeit  und  der  Stelle,  wo  sie 
stattfinden  soll,  mindestens  zwei  Tage  zuvor  den  Vorstand  des  betreffenden  Guts-  oder  Gemeindebezirks 
in  Kenntnis  zu  setzen,  welcher  davon  die  beteiligten  Grundbesitzer  spcciell  oder  in  ortsüblicher  Weise 
generell  benachrichtigt  Dieser  Vorstand  ist  ermächtigt,  dem  Unternehmer  auf  dessen  Kosten  einen  be- 
eidigten Taxator  zu  dem  Zwecke  zur  Seite  zu  stellen,  um  vorkommende  Beschädigungen  sogleich  festzu- 
stellen und  abzuschätzen.  Der  abgeschätzte  Schaden  ist,  vorbehaltlich  dessen  anderweiter  Feststellung  im 
Rechtswege,  den  Beteiligten  (Eigentümer,  Nutznießer,  Pächter,  Verwalter)  sofort  auszuzahlen,  widrigenfalls  der 
Ortsvorstand  auf  den  Antrag  der  Beteiligten  die  Fortsetzung  der  Vorarbeiten  zu  hindern  verpflichtet  ist 

Zum  Betreten  von  Gebäuden  und  eingefriedigten  Hof-  oder  Gartcnräuraen  bedarf  der  Unternehmer, 
insoweit  der  Grundbesitzer  seine  Einwilligung  dazu  nicht  ausdrücklich  erteilt,  in  jedem  einzelnen  Falle 
einer  besonderen  Erlaubnis  der  Ortspolizeibehörde,  welche  die  Besitzer  zu  benachrichtigen  und  zur  Offen- 
stellung der  Räume  zu  veranlassen  hat. 

Eine  Zerstörung  von  Baulichkeiten  jeder  Art,  sowie  ein  Fällen  von  Bäumen  ist  nur  mit  besonderer 
Gestattung  der  Bezirksregierung  zulässig  “ 

Ähnlicho  Bestimmungen  kommen  für  Sachsen  (vergl.  Verordnung  vom  30.  September  1872,  § 6) 
vor,  nur  ist  dort  näher  bestimmt,  daß  das  bei  Durcblicbtungen  und  Durchbolzungen  gefällte  Buschwerk 
und  Holz,  wenn  nicht  Anderes  verabredet  ist,  im  Eigentum  des  Besitzers  oder  sonstigen  Nutznießers  der 
betreffenden  Grundstücke  bleibt 
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In  Italien  ist  (vergl.  Legge  sulle  espropriazioni  di  utilitä  pubblica  25.  giugno  1865)  eine  Strif* 
bis  zu  300  Lire  gegen  diejenigen  bestimmt,  welche  die  Aufnahme  hindern  wollen,  oder  aufgestelUe  5a- 
tionspfähle  oder  Signale  wegnehmen. 

$ 19.  Bestimmungen  für  die  bei  der  Anfertigung  von  Vorarbeiten  zd 
beachtende  Form. 

In  den  meisten  Ländern  sind  zur  Erzielung  eines  einheitlichen  Verfahrens  Be 
Stimmungen  Uber  die  Form  der  nötigen  Vorlagen  erlassen.  Es  sind  im  Nachstehenden 
die  preufsisehen  Vorschritten  Air  die  Aufstellung  von  Vorarbeiten  zu  EisenbabnanUm 
vom  Oktober  1871  als  Grundlage  genommen,  und  ist  so  viel  als  möglich  zu  jeden 
Paragraphen  ein  Vergleich  mit  den  Bestimmungen  in  anderen  Ländern  angeknöpft 

Einteilung  der  Vorarbeiten. 

Preufsen.  „§  1.  Die  Vorarbeiten  sind  entweder  generelle  oder  specielle.  Die  erster«  dieoa 
zur  allgemeinen  Beurteilung  und  zur  vorläufigen  Feststellung  des  Bahnzuges ; sie  sind  mit  den  KoozMisai^ 
gesurhen  vorzulegen.  Die  letzteren  bilden  die  Entwürfe  für  die  zur  Ausführung  genehmigten  Baker: 
und  sind,  nach  bewirkter  Revision  und  Feststellung,  die  Grundlage  der  Ausführung. 

Obenstehende  Trennung  in  generelle  und  specielle  Vorarbeiten  ist  in  fast  allen  Ländern  eingefthrt 

Generelle  Vorarbeiten. 

1.  Übersichtskarten. 

Preufsen.  „§  2.  Die  generellen  Vorarbeiten  bestehen: 

a.  ln  einer  Darstellung  des  Bahnzuges  durch  Eintragung  desselben  in  eine  angemessene  Kar* 
In  denjenigen  Provinzen,  von  denen  die  Generalstabskarten  vorhanden  sind,  ist  in  solche  der  Bahnzug 
starker  zinnoberroter  Linie  cinzutragen.  In  denjenigen  Provinzen,  von  denen  diese  Karten  nicht  ui  t+ 
schaffen  sind,  ist  die  Situation  in  eine  der  besten  vorhandenen  Karten  von  möglichst  grofsem  Mafsatib 
einzutragen. 

Die  Bahnlinie  ist  von  ihrem  Anfangspunkte  ab,  in  Fünftel-Meilen**)  einzuteilen,  die  vollen Nd« 
sind  mit  arabischen  Ziffern  zu  bezeichnen.“ 

In  Österreich  wird  verlangt,  eine  Generalstabskarte  1:288000  mit  genauer  Angabe  der  b«h- 
sichligten  Linie  und  eine  topographische  Detailkartc  im  Mafsstabc  1 : 28800. 

In  der  Schweiz : ein  Übersichtaplan  im  Marsstabe  1 : 100000  (Eidgen.-Atlas),  worin  die  projektierte 
Linie  genau  mit  Zinnoberrot  anzugeben  ist. 

ln  Belgien  ist  das  generelle  Projekt  durch  eine  rote  Linie  auf  einer  Karte  im  Mafsstabe  m 
1:20000  anzugeben. 

ln  Italien  darf  der  Mafsstab  nicht  geringer  als  1 : 100000  sein. 

In  England  soll  eine  Karte  im  M&rsgtabe  von  1 Zoll  auf  die  Meile  = 1 : 63360  oder  wenigstens 
*/*  Zoll  per  Meile  (1 : 126720)  eingereicht  werden,  in  welcher  die  Bahnlinie  eingetragen  ist. 

2.  Situation  und  Längenprofil. 

Preufisen : „b.  In  einer  Darstellung  des  Längenprofils  und  der  ungefähren  Situation  der  nächst« 
Umgebung  der  Bahnlinie  in  der  Art  und  Weise  des  auf  Tafel  I und  II  gegebenen  Schemas,  in  ein« 
Marsstabe  von  1 : 10000  der  natürlichen  Gröfse  für  die  Längen  und  dem  20  mal  grüfseren  für  die  Höbet 

Bei  der  Normal  horizontalen  ist  Btets  deren  Höhenlage  gegen  den  Amsterdamer  Pegel  — jeu: 
„Normal -Null“  *7)  — anzugeben.  Auch  müssen  die  Profile  von  dem  Geometer  unterschrieben  und  d* 
Zeit  der  Aufnahme  bemerkt  werden.“ 


**)  Nachdem  inzwischen  die  Meile  als  gesetzliches  Mafs  abgeschafft  ist,  treten  selbstredend  überall 
meter  an  deren  Stelle. 

®7)  Unter  Normal-Null  (offlz.  Abkürzung  N.  N.)  ist  nach  wie  vor  der  Nullpunkt  des  Amsterdamer  Psj« 
zn  verstehen,  jedoch  nach  den  Festlegungen  der  preufsisehen  Landesaufnahme,  durch  welche  ein  NornuJböbr* 
punkt,  genau  37  ra  über  dem  Nullpunkte  des  Amsterdamer  Pegels  an  der  Sternwarte  in  Berlin  and  sa fwrfcs 
eine  größte  Anzahl  Höhenmarken  über  das  ganze  preufsiache  Staatsgebiet  angebracht  sind.  (Yergl.  die  Höh«b- 
Stimmungen  der  königl.  preufs,  Landesaufnahme  und  Plan  des  nivellitischen  Höhennetzea  in  Preufsen, 
gestellt  von  Müller-Koppen,  Ingenieur  und  Regierungs- Feldmesser.  Berlin  18*°/«i. 
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Hachsen.  Ähnliche  Vorlagen  wie  in  Preufsen  worden  auch  hier  verlangt.  Die  Bahnlinie  soll  in 
Stationen  von  500  zu  500  m geteilt  werden,  welche  mit  fortlaufenden  Zahlen  zu  bezeichnen  sind  Die  Resultate 
der  IIöhcn-Aufnahmcn  sollen  auf  mindestens  250  m Breite  zu  jeder  Seite  der  Bahnlinie  angegeben  werden. 

Österreich.  Es  wird  verlangt: 

„1.  Ein  Situationsplan  von  1 : 2880  oder  von  1 : 2000  (in  flachen  Gegenden  auch  von  1 : 5000)  mit 
Schichtenkurven  oder  wenigstens  mit  Angabe  einer  hinreichenden  Zahl  von  Höhenkoten  rechts  und  links 
der  Bahn.  Wo  letztere  im  Abtrag,  (Einschnitt)  wird  die  Bahnachse  gelb  und  wo  im  Auftrag,  (Aufd&m- 
mung)  rot  ausgezogen.  Auch  sind  die  Tunnels,  Viadukte,  Brücken,  Durchlässe,  Wegeübergänge  und  Ver- 
legungen wenigstens  annäherungsweise  einzuzeichnen. 

2.  Ein  Generallängenprofil  1 : 100000  für  die  Längen  und  1 : 2000  für  die  Höhen,  und 

8.  Ein  Speciallängenprofil  im  Mafsstabe  von  1 : 10000  für  die  Längen  und  1 : 1000  für  die  Höhen.“ 

Schweiz.  Der  verlangte  Mafsstab  ist  für  die  Situation  1 : 50000  resp.  1 : 26000  und  beim  Längen- 
profil für  die  Höhe  1:1000.  Das  Längenprofil  soll  die  Bahn  und  Terrainlinie  mit  allen  Neigungsverbält- 
nissen  der  ersteren  enthalten.  Die  Tunnels,  Brücken  und  grofsen  Kunstbauten  sind  anzugeben,  sowie  die 
Lage  der  Ortschaften,  die  Distanzen  von  Mitte  der  Stationen  mit  deren  Namen  und  die  Kantonsgrenzen; 
ferner  ist  das  Längenprofil  mit  einem  Kurvenband  zu  versehen. 

Italien.  Erforderlich  ist : eine  Situation,  Mafsstab  1 : 20000  und  ein  Längenprofil  im  Mafsstabe 
1:10000  für  die  Längen,  1:1000  für  die  Höben.  Die  Einrichtung  dieses  Längenprofils  ist  ähnlich  wie 
für  die  speciclle  Bearbeitung  vorgeschrieben  und  wird  somit  später  besprochen.  Wenn  verschiedene  Pro- 
jekte verglichen  werden  sollen,  müssen  dieselben  mit  verschiedenen  Farben  cingezeichnet  sein. 

ln  der  Situation  ist  die  Richtung  der  Wasserläufe  anzugeben. 

Die  Normalhorizontalc  ist  die  Meeresfläche  oder  ein  Konventionalpegel,  dessen  Höhe  anzugeben  ist. 

In  Frankreich  existieren  ähnliche  Bestimmungen  wie  in  Italien,  aufserdem  wird  speciell  ver- 
langt, dafs  in  der  Situation  möglichst  genau  die  verschiedenen  Punkte,  welche  im  Längenprofile  Vorkom- 
men, angegeben  sind. 

Wo  Überschwemmungen  Vorkommen,  soll  die  Grenze  derselben  angegeben  werden. 

Die  Höhen- Aufnahmen  sollen  in  der  Regel  für  den  allgemeinen  Plan  bis  zu  1 km  nach  jeder 
Seite  der  Bahnlinie  ausgedehnt  werden,  um  die  Wahl  der  Linie  vollkommen  zu  rechtfertigen. 

Beim  Vergleich  mehrerer  Projekte  sollen  dieselben  nicht  allein  mit  verschiedenen  Farben,  sondern 
auch  alle  auf  demselben  Blatte  gezeichnet  werden. 

3.  Beschreibung  der  Balm. 

Preufsen.  „ c . In  einer  Beschreibung  der  projektierten  Bahnanlage  unter  Angabe  der  in  solcher 
erforderlich  werdenden  gröfseren  Bauwerke.“ 

Sachsen.  Aufser  einer  Beschreibung  der  Balm  wird  ein  Verzeichnis  nach  einem  gegebenen 
Schema  über  die  Neigungs-  und  Riclitungsverhültnisse,  ebenso  eine  Darlegung  über  die  Ergebnisse  der 
Terrainuntersuchungen  verlangt. 

Österreich.  „Ein  technischer  Bericht  zur  Begründung  und  Erläuterung  der  ganzen  Vorlage, 
insbesondere  der  gewählten  übergangspunkte  über  die  Wasserscheiden,  der  geologischen  Bodenbeschaffen- 
heit, der  angenommenen  Steigungen  und  Minimalkunren,  der  zu  Grunde  gelegten  Normalien,  der  unver- 
meidlichen grofsen  Kunstbauten,  der  Zahl  und  Lage  der  Bahnhöfe  und  Stationen  u.  s.  w.  ist  beizufügen. 
Die  Entfernung  der  Stationen,  die  Rieht ungs-  und  Steigungsverhältnisse  der  Bahn,  die  Zahl  und  Dimen- 
sionen der  Kunstbauten  sind  überdies  in  tabellarischer  Übersicht  zusammenzustellen. 

Die  Varianten,  falls  solche  in  Frage  kommen,  sind  in  Parallele  zu  bringen  und  ihre  betreffenden 
Vorzüge  und  Nachteile  hervorzuheben.“ 

In  der  Schweiz,  Frankreich  und  Italien  werden  ähnliche  Beschreibungen  verlangt. 

4.  Kosten-Überschläge. 

Preufsen.6*)  „d.  In  einem  generellen  Ivostenüberschlage  von  der  ganzen  Bahnanlage  nach  den 
nachfolgenden  Titeln  geordnet“: 

**)  Bezüglich  der  Erlänternngsherichte  und  Kostenanschläge  zu  den  Projekten  für  Bahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  sind  seitens  des  preußischen  Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten  unter  dem  13.  Juni  1882 
folgende  Bestimmungen  erlassen : 

„Bei  Anfertigung  der  Kostenanschläge,  Erläuterungsberichte  und  Denkschriften,  welche  mit 
den  generellen  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedentang  bisher  zur  Vorlage  gelaugt  aind,  ist  sehr 
Haudbach  tl.  Iag.-Wiseeusch.  I.  1.  Üte  Aull.  14 
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Bauausgabe. 

Titel-Klnleilung,  Tür  alle  dem  Re  irh»-Ei«enl>fthnantte  unterteilten  Kiaenbahnen  Deutschland*  tnafsgabead,  ui  Kr  PrmV-, 
durch  MinUterial-Krlaf*  tom  27.  März  IMS  vorg*«chrieb*n.  (Uexügl.  der  Unter  i*o»itiooen  und  der  früher  gültigen  T»el-Eiat*mu 

vergl.  ff  13  de*  vorliegenden  Kapitel*.) 

Tit.  I.  Grunderwerb  und  Nutzungsentschädigung,  einschliefslich  der  dadurch  entstehenden  Kost« 

II.  Erd-,  Fels-  und  Büschuugsarbeiten,  sowie  Futtennnuern  etc.  zur  Herstellung  des  Ikbnköqm 
einschliefslich  derjenigen  zu  den  Wegeühergilngen  etc.  nebst  den  zur  Ausführung  erfonierlifk« 
Gerätschaften. 

II f.  Einfriedigungen,  jedoch  Russrhliefslich  derjenigen  der  Bibnhüfe. 

IV.  Wege  Übergänge,  einschliefslich  der  Unter-  und  Überführungen  von  Wegen  und  Esenbskwi 
nebst  allem  Zubehör. 

V.  Durchlässe  und  Drücken. 

VI.  Tunnels. 

VII.  Oberbau  nebst  allen  Nebensträngen  und  zugehörigen  Ausweichungen. 

VIII.  Signale,  nebst  den  dazu  gehörigen  Huden  und  Wärterwohnungen. 

IX.  Bahnhöfe  und  Haltestellen  nebst  allein  Zubehör  an  Gebäuden,  ausschließlich  WerksUttsinUiK 
aller  Art. 

X.  Werkstattsanlagen. 

XI.  Außerordentliche  Anlagen,  als  Flursverlegungen,  Durchführung  durch  Festungswerke 

XII.  Betriebsmittel. 

XIII.  Verwaltungskosten 

XIV.  Insgemein. 

XV.  Etwaige  Ausfälle  beim  Betriebe  einer  Strecke  auf  Kosten  des  Baufonds. 

XVI.  Zinsen  während  der  Bauzeit. 

XVII.  Coursverluste. 

XVIII.  Erste  Dotierung  des  Reserve-  etc.  Fonds. 

Anmerkung  *u  TU.  XV  bl«  inkl.  XVIII.  Bei  den  für  Rechnung  de*  Staate*  verwalteten  Kivenhahnen  f*ü«  fe» 
Titel  weg. 


verschieden  verfahren  worden.  Behufs  Herbeiführung  grofscrer  Einheitlichkeit  sind  hei  Anfertigung  dieser  bt- 
jektstäcke  fortan  nachstehende  Bestimmungen  au  beachten  : 

A.  Die  generellen  Kostenanschläge. 

1.  Die  Einteilung  derselben  ist  nach  dem  Normal-Buchungi-Formnlar  für  Eisenbahnnenbauteu  den  Tk 
sclirifle»  des  Erlasses  vom  27.  Mürz  er.  11  a (b.)  2875  (Eisenbahn -Verordnungsblatt  No.  6)  getnäfs.  jedoch  Mt* 
thonlichster  Beschränkung  der  Zahl  der  Positionen  und  Unterpositionen  einzuriebten. 

2.  Die,  soweit  als  angängig,  r.nr  Ermittelung  der  einzelnen  Position»-  resp.  Unterpositionsbetrirt  m 
Rechnungsfaktor  cinzuführende  Bahulänge  ist  bis  anf  Zehntel-Kilometer  abzurunden. 

3.  Die  Summe  jedes  Titels  ist  auf  mindestens  volle  Hundert,  die  des  ganzen  Anschlags  snf  mind*«-* 
volle  Tausend  Mark  abzurunden,  und,  um  dieB  zu  erreichen,  der  bei  den  einzelnen  Titeln  unter  der  Poshica  fr 
unvorhergesehene  Arbeiten  etc.  resp.  bei  Titel  Insgemein  ausznwerfende  Betrag  entsprechend  zu  bemessen. 

4.  Die  Kosten  für  den  gesamten,  znm  Ban  der  Bahn  einschließlich  aller  darauf  stehenden  GebioJt  r- 
Nebenanlagen  erforderlichen  Qrund  und  Boden,  ferner  die  Kosteu  für  Wirlschaftaerschwernisse  und  sonstige  M- 
teile,  für  Pachtablösungen,  Mieten  von  Bau-  und  Lagerplätzen,  Überhaupt  für  alle  dem  Enteiguung*ge*ü  re 
11.  Juni  1874  (Gesetzsammlung  8.  221)  unterliegenden  Erwerbungen  und  Entschädigungen,  sowie  die  Kosl<s  sV 
Leitung  und  Regelung  des  Grunderwerbsgeschäfls  einerseits,  und  die  Kosten  Ihr  zn  versetzende,  omsubsuesd«  mj 
umzudeckende  Gebäude,  soweit  sie  im  Feuerrajon  der  Bahn  liegen,  ferner  für  Beseitigen  von  Binmen  and 

der  Bauausführung  auf  dem  überwiesenen  Terrain  entgegenstehenden  Hindernissen,  sowie  endlich  für  VensMRW- 
Abgrenzung  und  Kartierung  der  Flächen  anderseits,  sind  getrenut  anszuwerfen. 

Außerdem  ist  anzugeben,  wie  die  eingangs  dieses  Abschnitts  näher  bezeichneten  Grunderwerbskoit«i 
anf  die  von  der  Bahn  durchschnittenen  Kreise  verteilen. 

Die  bereits  im  Besitz  des  Fiskus  befindlichen  Flächen,  ebenso  die  von  der  Bahn  nur  znr  MitbensW- 
heansprucliten  Flächen  von  Chausseen  und  öffentlichen  Wegen,  sind  von  der  Veranschlagung  ausznach liefses.  fr 
gegen  ist  eine  besondere  Nschweiaung  dem  Kostenanschläge  beizufügen,  ans  welcher  die  Lage,  Größe,  Kzltarrf 
nnd  der  ungefähre  Wert  jeder  einzelnen  derartigen  Fläche  hervorgeht. 

5.  Die  Kosten  für  die  Erdbewegung,  für  besondere  Bauaufsicbt,  Schachtmeistergeld,  Geräte,  Triosf^- 
mittel  etc.  sind  mit  denen  für  Bösch  ängstlichen  vereint  in  einer  Position  zn  berechnen. 
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In  Österreich  gilt  folgende  Titel-Einteilnng : 

„a.  Vorarbeiten  und  B&uaufsicht  (getrennt). 

b.  Grundeinlösung  und  sonstige  Grundentschädigungen. 

c.  Erdarbeiten  (aller  Art). 

d.  Nebenarbeiten  (Sicherung  der  Böschungen  durch  Bepflanzung,  Prämierung,  Pflasterung,  Stein- 
würfo,  Stütz-  oder  Wandmauern,  Beschotterung  der  Wege  etc) 

e.  Kleine  Kunstbauten  etwa  bis  zu  20  m Öffnung 

f.  Gröfsere  Kunstbauten,  Brücken,  Viadukte  und  Tunnels  (meist  auf  die  Kurrentlängeneinbeit 
zu  veranschlagen). 

g.  Beschotterung  der  Gleise. 

h.  Oberbau  und  mechanische  Einrichtung. 

i.  Hochbau. 

k.  Einfriedigung,  Signale,  Telegraph,  Mobilien  etc. 

l.  Rollendes  Material. 

Die  Kosten  sollen  sowohl  für  die  ganze  Bahn,  als  für  die  Meile  berechnet  werden.“ 

In  der  Schweiz,  Frankreich  und  Italien  wird  zwar  ein  Kostenüberschlag  verlangt,  doch  jst 
die  Teilung  nach  Titeln  nicht  vorgeschrieben. 

6.  Für  Durchlässe  und  Brücken  unter  10  ra  Lichtweite  genügt  die  Angabe  der  Kosten  pro  Kilometer 

Bahnlänge,  dagegen  sind  die  Kosten  der  Bauwerk.-  mit  einer  Lichtweile  von  10  m und  darüber,  eventuell  unter 
Beifügung  von  Skiszen  und  besonderen  Überschlägen,  einzeln  aufzaf&hren.  ( 

7.  Die  Kosten  jedes  Tunnels  wie  die  der  Gleise  sind  nach  laufenden  Hetern  zu  veranschlagen. 

8.  Im  Anschläge  genügt  die  summarische  Angabe  der  Kosten  Tür  jeden  Bahnhof.  Diese  Angaben  sind 
indes  durch  eine  Nacliweisung  der  auf  jedem  Bahnhof  anszuführenden  Objekte  und  deren  Kosten  zu  erläutern. 

9.  Sofern  nicht  andere  Bestimmungen  getroffen  werden,  ist  hinsichtlich  der  Bemessung  der  für  Werk- 
atatlsanlagen  und  Betriebsmittel  pro  Kilometer  Bahnlänge  in  Ansatz  za  bringenden  Kosten  nach  Anweisung  des 
Erlasses  vom  8.  Oktober  v.  J.,  II.  13  101,  zu  verfahren. 

10.  Bei  den  außerordentlichen  Anlagen  sind  auch  diejenigen  Kosten  in  Ansatz  zu  bringen  und  besonders 
ersichtlich  zu  machen,  welche  znf  Grund  des  Eisenbahnpostgesetr.es  vom  20.  Dezember  1875,  — Gesetzsammlung 
S.  318  — von  der  Eisenbahnrerwaltung  voraussichtlich  zu  tragen  sein  werden. 

11.  Die  Höhe  der  veranschlagten  Verwaltungskosten  ist  eingehend  zu  erläutern,  eventuell  nnter  Ver- 
gleichung mit  den  bei  analogen,  bereits  fertig  gestellten  Bauten  wirklich  verausgabten  Beträgen. 

B.  Die  Erläuterungsberichte. 

Dieselben  müssen  eine  Darlegung  der  bei  Ausführung  der  generellen  Vorarbeiten  leitend  gewesenen  Ge* 
nichtspnnkte  nnd  eventuell  bei  verschiedenen,  konkurrierenden  Linien  der  für  jede  derselben  geltend  zn  machenden 
Vor-  and  Nachteile,  sodann  eine  nähere  Beschreibung  der  dem  Projekte  zu  Grunde  gelegten  Linie  nnd  außer 
den  zur  Beurteilung  des  Projekts  in  technischer  Beziehung  notwendigen  Angaben  noch  eine  nach  den  Titeln  des 
Kostenanschlags  zn  ordnende,  ausreichende  Motivierung  sowohl  der  veranschlagten  Gegenstände,  wie  der  in  Ansatz 
gebrachten  Preise  enthalten. 

Außerdem  ist  eine  Nachweisung  der  Neigungen  and  Krümmungen  der  Bahnlinie  beizufügen. 

C.  Die  Denkschriften  über  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Bahn. 

In  den  Denkschriften  sind  die  wirtschaftlichen  nnd  Verkehrsverhältnisse  der  von  der  projektierten  Bahn 
durchschnittenen  Gegend  nnd  berührten  Orte,  sowie  die  flir  diese  aus  der  neuen  Bahnverbindung  zu  erwartenden 
Vorteile  eingehend  nnd  erschöpfend  zu  erörtern.  Da  diese  Denkschriften  zur  Begründung  der  eventuell  dem  Land- 
tage vorznlegenden  Gesetzentwürfe  dienen  tollen,  so  sind  für  die  Anordnnng  und  Verwertung  des  Stoffes  die  der 
Begründung  des  Gesetzes  vom  15.  Mai  d.  J.  (Gesetzsammlung  S.  280)  betreffend  die  Erweiterung,  Vervollständigung 
und  bessere  Ausrüstung  des  Slaataeisenbabnnetzes,  für  die  einzelnen  Linien  beigefügten  Denkschriften  (Drucksachen 
des  Hauses  der  Abgeordneten  1 8*1/« « No.  22)  znm  Anhalt  zn  nehmen.  Insbesondere  ist  daranf  zn  achten,  daß 
die  bezüglichen  thataichlichen  Angaben  darin  vollständig  Aufnahme  Anden.  Soweit  es  sich  hierbei  um  Zahlenan- 
gaben handelt,  sind  die  neuesten  amtlichen,  — in  Anmerkungen  näher  zu  bezeichnenden  — statistischen  Ermittel- 
ungen zu  Grunde  zu  legen. 

Der  Denkschrift  ist  als  Anlage  eine  kurze  Darlegung  der  für  die  projektierte  Linie  nach  den  vorhandenen 
Entwickelungsbedingungen  ihres  künftigen  Verkehrs  und  der  mutmaßlichen  Höhe  des  erforderlichen  Betriebsanf- 
wands  — nnter  gleichseitiger  Berücksichtigung  der  voraussichtlichen  Rückwirkungen  auf  den  Verkehr  der  bestehen- 
den Staats-  resp.  für  Rechnung  des  Staats  verwalteten  Eisenbahnlinien  — etwa  zu  erwartenden  Rente  des  Anlage- 

14* 
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Aufscrckm  bestehen  in  den  folgenden  [.lindern  fllr  generelle  Vornrbeiten  noch 
die  nachstehenden  Bestimmungen: 

In  Sachsen  «erden  Querprofile  des  Bahnkörpers  in  Damm  und  Einschnitt  und  für  die  verschie- 
denen Bodenarten  verlangt,  woraus  zu  erseheu,  ob  und  inwieweit  die  Bahn  ein-  oder  sofort  zweigleisig 
ausgeführt  werden  soll,  und  welche  Böschung,  Grabenbreiten  und  Tiefen  Anwendung  linden  sollen  resp. 
dem  Kostenübcrschlage  zu  Grunde  gelegt  sind. 

In  Österreich  wird  eine  Sammlung  von  Querprofilen  (etwa  6 bis  20  auf  die  Meile)  im  M&fsstabt 
1 : 200  oder  auch  1 : 288  verlangt : für  diejenigen  l’unkte  der  Bahn,  „wo  die  Dammböschungen  steiler  als 
l'/tfach  werden  sollen,  wo  die  Berglehnen  sehr  abschüssig  sind,  wo  Kluft-  oder  Strafsenverlegun gen  Vor- 
kommen oder  wo  Überhaupt  die  Führung  der  Bahn  auf  besondere  Schwierigkeiten  stölst.“ 

In  Italien  sind  ausführliche  Vorschriften  über  die  Zeichnungsart  der  Querprofile  gegeben.  Wir 
werden  hierauf  später  hei  Behandlung  der  spociellen  Vorarbeiten  zurürkkommen ; jetzt  sei  nur  angedeutet, 
dafs  dieselben  für  das  generelle  Projekt  nur  die  mittlere  Neigung  des  Terrains  zu  enthalten  brauchen, 
insoweit  sie  für  die  überschlägliche  Berechnung  der  Erdarbeiten  nötig  ist.  Für  ausgedehnte  Querprofile, 
welche  z.  B.  die  Gestaltung  eines  Thaies  augeben  sollen,  wird  der  Marsstab  1 : 500  resp.  1 : 1000  für  die 
Längen,  1 : 100  für  die  Höhen  gewünscht. 

In  einigen  lindern  z.  B.  Italien  und  Frankreich  wird  auch  schon  eine  überschlägliche  Massen- 
disposition  verlangt. 

In  8achsen  sind  bei  Grenzübergängen  die  Specialentwfirfe  der  Vorkehrungen  zur  etwaigen  Zer- 
störung einzelner  Bauobjekte  beizufügen.  Auf  Grund  der  Einreichung  dieser  Vorlagen  wird  die  Kon- 
zession erteilt. 

5.  Konzessions-Erteilung  für  den  Ban. 

In  Preufaen  geschieht  die  Konzessionserteilung  nach  sorgfältiger  Prüfung  auf  Antrag  des  Mini- 
steriums durch  den  Landcshcrrn.  (Siehe  Bestimmungen  über  die  Prüfung  der  Antrüge  auf  Konzessioniert» ng 
von  Eisenbahnan lagen  vom  30.  November  1838.) 

ln  Österreich  werden  die  eiligereichten  Projekte,  nachdem  sie  in  amtlicher  Prüfung  entsprechend 
befunden  sind,  einer  Revision  durch  eine  Kommission  unterworfen,  in  w elcher  die  militärischen,  administra- 
tiven, kommerziellen  und  ökonomischen  Interessen  und  etwaige  Rechte  der  zur  Konkurrenz  berufenen 
Transportanstaltcn  zu  prüfen  sind ; hiernach  wird  die  zwischen  den  vorliegenden  Varianten  zu  treffende 
Wahl  befürwortet  oder  Abänderungen  in  der  Bahnrichtung  in  Vorschlag  gebracht.  Zur  Erreichung  dieses 
Zieles  hat  die  Kommission  dos  Recht  und  die  Pflicht,  die  nötigeu  Mitteilungen  von  den  Beteiligten  cin- 
zuziehen. 

Zur  leichteren  Orientierung  der  Kommission  mufs  die  allgemeine  Richtung  der  Bahn  an  Ort  und 
Stelle  ersichtlich  gemacht  sein. 

Nach  Befund  des  Protokolles  dieser  Kommission  werden  die  allgemeine  Richtung  der  Bahn  und 
die  technischen  Bedingungen  festgesetzt,  unter  denen  eine  Konzession  erworben  werden  kann,  welche  als- 
dann nach  Maßgabe  des  Eisenbahn-Konzessionsgesetzes  vom  14.  September  1854  erfolgt. 

In  der  Schweiz  hat  der  Bewerber  um  eine  Konzession  bei  Einreichung  der  oben  bezeiebneten 
Pläne  etc.  seine  von  den  normalen  Konzessions-Bedingungen  (vergl.  Gesetz  über  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  auf  dem  Gebiete  der  Schweiz.  Eidgenossenschaft  vom  23.  Dezember  1872  und  die  dazu  er- 
lassene Verordnung  vom  1.  Februar  1876)  abweichenden  Begehren  genau  zu  formulieren  und  anzugeben, 
wann  die  speciellen  Projekte  vorgelegt  und  die  Arbeiten  für  die  Herstellung  der  Bahn  begonnen  und 
vollendet  werden  sollen. 

Alle  Vorlagen  sollen  in  zwei  Exemplaren  eingereicht  werden,  sowie  aufserdem  für  jeden  berührten 
Kanton  je  ein  Exemplar  des  Konzessionsgesuches  samt  Beilagen. 

Die  Gesuche,  welche  in  der  nächsten  Bundesversammlung  zur  Erledigung  kommen  sollen,  müssen 
40  Tage  vor  dem  Zeitpunkte  des  Zusammentritts  derselben  dem  Bundesrutc  resp.  dem  Eisenbahn-  und 
Handelsdepartemcnt  eingereicht  werden.  Für  die  Mitglieder  der  Bundesversammlung  hat  der  Konzessions- 
bewerber rechtzeitig  200  Übersieh tspläuc  im  Mafsstabe  1 : 100000  mit  rot  eingezeichncter  Bahnlinie  ein- 
zusenden. 


kapital»  beizufugen.  Einer  ziffennäfsigen  Veranschlagung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  bedarf  es  dabei  nicht. 
Da  der  Fall  vorgekoinmcn  ist,  dafs  die  Anfertigung  derartiger  Denkschriften  ohne  Mitwirkung  der  Verkehrsabtei- 
lung erfolgt  ist,  »o  mache  ich  besonders  darauf  aufmerksam,  dafs  hierbei  die  Verkehreabteil ang  stets  mitsubetei- 
ligeu  ist.  — Alle  Berechnungen,  welche  in  den  Projekte  ückeu  Vorkommen,  sind  kalkulatorisch  festzustellen." 
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Es  würde  zu  weit  fuhren  auf  die  Konzessionserteilung  in  allen  übrigen  Landern  näher  einzu- 
gehen, es  Bei  nur  noch  bemerkt,  dafB  dieser  Gegenstand  für  Italien  in  der  „Legge  sui  Lavori  pubblici“ 
vom  20.  März  1865  festgesetzt  ist,  während  für  Belgien  and  Frankreich.  Normalbestimmuugen  bestehen, 
welche  den  speciellen  Bedingungen  für  jede  Konzession  beigefügt  werden  und  zwar  für  Belgien  in  dem 
„Cahier  des  charges  et  conditions  generales  pour  la  coustruction  et  Texploitation  des  chemins  de  fer  con- 
cedes“  (20.  Februar  1866),  für  Frankreich  in  dem  „modele  de  cahier  de  charges  dune  concession  de 
chemin  de  fer.“ 

Bpeclelle  Vorarbeiten. 

Preufaen.  „§  3.  Die  einzureichenden  speciellen  Vorarbeiten  bestehen : 

a.  In  einer  näheren  Darstellung  der  Situation  und  des  Nivellements  der  Bahn. 

b.  ln  den  Entwürfen  zu  den  Futtermauern,  den  Wegeübergängen  und  den  Brücken. 

c.  Desgleichen  zu  den  Tunnels  und  den  sonstigen  aufserordentlichen  Bauwerken. 

d.  In  der  Darstellung  des  Oberbaues. 

e.  In  den  Entwürfen  zu  den  Anlagen  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen. 

f.  In  einem  ausführlichen  Erläuterungsbericht.07) 

1.  Situation«-  und  NiTellementspläne. 

Preufaen.  4.  Die  Situations-  und  Ni vel lernen tspläne  sind  nach  dem  (in  § 9 u.  10  besprochenen) 
Schema  unter  Beachtung  der  nachfolgenden  Vorschriften  anzufertigen: 

a.  Für  die  ganze  Bahn  findet  eine  fortlaufende  Einteilung  nach  Kilometern  statt.  Die  Special- 
pläne werden  nach  dieser  Einteilung  bearbeitet  und  Situation  und  Längenprofil  dabei  in  der 
Regel  auf  einem  und  demselben  Blatte  untereinander  gestellt.  Behufs  gröfserer  Übersichtlich- 
keit werden  mehrere  Blätter,  die  soweit  cs  die  Krümmungen  der  Linie  zulassen,  zusammen  3 
bis  4 km  umfassen  können,  (klappcnförraig)  zusammengeklebt.  Ein  Unterbrechen  der  Bahnlinie 
und  Situation  ist  hierbei  nur  dann  statthaft,  wenn  dadurch  die  Orientierung  nicht  verändert  wird. 

b.  Zu  der  Situation  und  den  Längen  des  Nivellements  ist  ein  Mafsstab  von  1 : 2500  anzuwenden ; 

die  Höhen  im  Profil  sind  nach  einem  10  mal  gröfseren  Marsstabe  aufzutragen. 

c.  Die  Bahnlinie  ist  in  Stationen  von  100  m Länge  mit  Unterabteilungen  von  50  m einzuteilen, 

die  mit  vom  Anfangspunkte  der  Bahn  ab  fortlaufenden  Ziffern  bezeichnet  werden,  jede 
fünfte  Station  wird  im  Profil  noch  durch  stärker  ausgezogene  Ordinate»  hervorgehoben.  Die 
Kilometer  sind  mit  römischen  Ziffern  unter  den  betreffenden  Statiouszahlen,  unter  dem  Kurven- 
band die  ganzen  und  zehntel  Kilometer  einzutragen. 

d.  Die  Lage  der  zwischen  den  Stationspunkten  etwa  noch  erforderlichen  Ordinaten  ist  durch  das 
Einschreiben  ihrer  Entfernung  von  dem  vorliegenden  Stationspunkte  fcstzustellen,  desgleichen 
die  Kurven-Anfnngs-  und  Endpunkte  und  Gefäll Wechsel. 

c.  Die  Situationspläne  sind  dem  Schema  (Taf.  111)  entsprechend  in  einer  Breite  von  250  m zu 

jeder  Seite  der  Bahnlänge  herzustellen ; die  Gestaltung  des  Terrains  ist,  soweit  es  zur  Beurteilung 

der  gewählten  Richtung  und  Höhenlage  der  Bahn  erforderlich,  durch  Horizontalen  in  Abständen 
von  5 bis  1 m anzugeben.  Der  Bahnkörper  ist  mit  allen  seinen  Nebcnanlagen,  als  Wegeüber- 
gängen und  Verlegungen,  Parallelwegen,  Brücken,  Seitengräben  u.  s.  w.  vollständig  einzutragen. 
Alles  Bestehende  ist  mit  schwarzen  Linien  zu  zeichnen  und  schwarz  zu  beschreiben,  der  Bahu- 
körper  dagegen,  sowie  alle  Projekte  sind  mit  Zinnoberrot  einzuzeichnen  und  zu  beschreiben. 
Auf  jedem  Blatte  mufs  die  Nordlinie  angegeben  werden. 

f.  In  die  Nivellementspläne  sind  die  Projekte  gleichfalls  mit  Zinnoberrot  einzuzeichnen  und  die 
Koinraunikations-  und  Bahnliofsanlagen,  die  Planumsordinatcn,  Auf-  und  Abtragshöhen  und  Neig- 
ungen damit  zu  beschreiben,  während  die  Brücken,  Durchlässe,  Wasserstandsverhältnisse  blau 
zu  beschreiben  sind.  Die  Seitengräben  der  Bahn  6ind  ebenfalls  blau  einzutragen.  Alle  be- 
stehenden Gegenstände  werden  auch  in  den  Nivellementsplänen  schwarz  beschrieben. 

g.  Die  höchsten  und  die  niedrigsten  Stände  aller  Gewässer,  die  auf  die  Bahuanlage  von  Kinflufs 
sind,  sowie  deren  Fachbäume  und  Pegel,  die  Beschaffenheit  der  Bodenarten,  die  Tiefen  der  von 
der  Bahn  berührten  Moore  und  Brüche,  die  Thürschwellen  der  der  Bahn  nahe  liegenden  Ge- 
bäude und  alle  Festpunkte,  an  welche  das  Nivellement  angcschlossen,  insbesondere  die  Schienen- 
höhe eines  bestimmten  Punktes  auf  dem  nächsten  Eisenbahnhofe,  müssen  in  den  Profilen  voll- 
ständig bezeichnet  sein. 

**)  Die  unter  b.  bis  e.  aufgefiihrten  Vorlagen  werden  in  der  Regel  erst  nach  geschehener,  landespoliaei- 
lieber  Festsetzung  der  Bahuliuie  ausgearbeitet  und  eingereicht. 
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1i.  Der  Normalhorizont  mufs  jedesmal  durch  den  Nullpunkt  des  Amsterdamer  Pegels  angenommen 
werden.  Weun  sich  hierbei  für  einzelne  Blätter  zu  lange  Ordinate«  ergeben,  so  kann  die 
Horizontale  (jedoch  immer  nur  utn  volle  10  m)  höher  gelegt  werden,  was  in  den  Profilen  an- 
zugeben ist.  Die  Längen  der  Ordinalen  sind  jedoch  überall  auf  den  Normalhorizont  zu  beziehen 
und  einzuschreibeu. 

i.  Um  den  Übergang  der  Bahnlinie  von  einem  Blatte  zum  andern  deutlich  zu  erkennen  und  zu 
beurteilen,  sind  am  Anfang  und  Bude  jedes  Blattes  mindestens  100  m lange  Strecken  des  fol- 
genden resp.  des  vorhergehenden  Blattes,  jedoch  nur  in  einfachen  schwarzen  Linien  mit  darzu- 
stellen. 

k.  Sämtliche  Pläne  sind  in  der  rechten  oberen  Ecke  mit  einer  fortlaufenden  Blattnuminer  zu  ver- 
sehen.“ ,tf) 

ln  Sachsen  wird  Folgendes  verlangt: 

„1.  Ein  Grundrifs  der  Bahnanlage  in  dem  Marsstabe  von  1:2000  der  natürlichen  (iröfse  in  drei 
Exemplaren,  von  denen  ein  Exemplar,  mit  dem  Autorisations-  und  Prüfungsattcste  der  Ministerien  der 
Finanzen  und  des  Innern  versehen,  an  die  Bahnunternehmer  behufs  des  bei  der  betreffenden  Strafsenbau- 
kommission  zu  beantragenden  Kxpropriationsverfabrens  zurückgelangt.  Sofern  zwei  oder  mehr  Gerichts- 
amtsgrenzen auf  ein  und  dasselbe  Grundrifsblatt  fallen,  ist  für  jedes  der  beteiligten  Gerichtsämter  ein 
besonderes  Grundrifsblatt,  den  betreffenden  Flurteil  des  Gericlitsamts  enthaltend,  mit  der  Bezeichnung: 
„Für  die  Strafsenbaukoinmission  des  Gerichtsamts  N.  N.%  einzureichen.  Die  topographische  Aufnahme 
hat  sich  auf  mindestens  150  m zu  jeder  Seite  der  Bahnlinie  zu  erstreckeu  und  mufs  die  Wege  (Chausseen 
und  Strafsen,  Komrnunikations-,  Feld-,  Wald-  und  Wirtschaftswege,  Fufsateige)  Wasserläufe,  Teiche  und 
Seen,  die  lnundationsgrenzcn  derselben,  die  Brücken  (hölzerne,  steinerne  und  gewölbte  oder  eiserne  Brücken) 
die  Gebäude  aller  Art  (fiskalische  Gebäude  und  Gebäude  zu  öffentlichen  Zwecken  sind  karminrot,  Privat- 
gebaude  mit  harter  Dachung  in  schwarzer  Farbe,  Gebäude  mit  weicher  Dachung,  Stroh  und  Schindel,  in 
gelber  Farbe  darzustellen),  die  Flurgreuzeu,  die  Rainsteine  der  einzelnen  Grundstücksparzellen,  die  Kultur- 
arteu  der  letzteren,  (Feld,  Wald,  Wiesen,  Gartenland,  Ilutung  etc ) enthalten.  Mit  Ausschluß  des  zur 
Bahu  l «stimmten  Areals  (vergl.  weiter  unten)  sind  die  Feldparzellen  durch  blafsgelbe  Farbe,  die  Wiesen- 
parzellen  durch  blalsgrütie  Farbe,  die  Waldparzellen  durch  die  gebräuchlichen  typographischen  Zeichen, 
die  llutungeu  und  Wege  durch  Terrasinfarbe,  die  Gewässer  und  ihre  lnundationsgrenzcn  durch  blaue 
Farbe  kenntlich  zu  machen.  Alles  Bestehende  ist  schwarz  bis  auf  die  blau  einzutragenden  Koten  der 
Wasserstände,  alles  auf  die  Bahn  Bezügliche  zinnoberrot  zu  beschreiben. 

Die  Mittellinie  der  Bahn,  durch  eine  stärker  ausgezogeue  zinnoberrote  Linie  bezeichnet,  wird  in 
Stationen  vun  je  100  m Länge  eingcteilt,  die  vom  Anfangspunkte  der  Bahn  an  zählend  mit  fortlaufenden 
Ziffern  bezeichnet  werden.  Anfangs-  oder  Endpunkte  der  Bahnkurven  sind  in  der  Bahnmittelliuie  mit  B.  A. 
und  B.  E.  zu  bezeichnen,  Halbmesser  und  Längen  der  Kurven  sind  anzuschrciben. 

Die  Neigungswechselpunkte  sind  in  der  Bahnlinie  mit  gesternten  Kreisen  zu  bezeichnen.  Nach 
Mafsgabe  der  Breitentabelle  werden  die  Breiten  des  Bahnterrains  an  die  Bahnlinie  angetragen  und  die 
Grenzen  des  Uahnareals  mit  schwächeren  schwarzen  Linien  auagezogen.  Das  Bahnareal  ist  bei  Dämmen 
und  Terraingleisen  mit  blafskarminroter,  bei  Einschnitten  mit  schwarzgrauer  Farbe  anzulegeu,  die  Plaoie- 
breite  aber  weifs  zu  lassen.  Die  Grundstücksparzellen  sind  auf  den  Grundrissen  mit  für  jede  Flur  von 
1 anfangenden,  fortlaufenden,  rot  eingeschriebenen  Nummern,  sowie  mit  den  schwarz  einzuschreibenden 
Flurbuchsuummeru  und  — soweit  dies  wegen  des  Raumes  ausführbar  ist  — mit  dem  Namen  des  der- 
zeitigen Besitzers  zu  bezeichnen. 

Jedes  Blatt  erhält  in  der  rechten  oberen  Ecke  eine  fortlaufende  Nummer. 

Die  Einzeichnung  der  Kunstbauobjekte,  der  Weg-  und  Wasserlaufverlegungen,  der  Bahnwärter-, 
Signal-,  und  Schlagwärterhäuser  erfolgt  erst  nach  beendigtem  Expropriationsverfahren  nach  Mafsgabe  der 
von  den  kompetenten  Behörden  deshalb  erlassenen  Bestimmungen.  Die  bei  dem  Finanzministerium  und 
bei  dem  Ministerium  des  Innern  zurückbchaltcnen  Exemplare  der  Grundrisse  werden  dem  Vorstande  des 
Eisenbahnunternehmens  zum  Einzeichnen  der  Kunstbauobjekte  u.  s.  w.  seiuer  Zeit  hiuausgegeben  werden 
und  sind  spätestens  nach  14  Tagen  wieder  einzureichen. 

Jedes  einzelne  Blatt  der  Grundrisse  ist  mit  der  Süd-Nordlinie  und  mit  den  für  das  Aneinander- 
stofsen  der  Blätter  erforderlichen  Verbindungslinien,  mit  der  Unterschrift  der  für  die  Richtigkeit  der 

70)  Im  übrigen  sind  bei  Anfertigung  der  Pläne  die  Bestimmungen  des  Central-Direktoriums  der  Vermes- 
sungen im  preußischen  SUste  vom  20.  Dez.  1879  über  die  Anwendung  gleichmäßiger  Signaturen  für  topographische 
und  geometrische  Karten,  Pläne  und  Risse,  zu  beachten. 
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Terrainaufnabme  verantwortlichen  Persönlichkeit  (verpflichteten  Geometers)  und  des  für  die  Richtigkeit  der 
eingezeichneten  Bahnlinie  verantwortlichen  Technikers  (Oberingenieurs\  sowie  des  Vorsitzenden  der  ad- 
ministrativen Bauverwaltung  zu  versehen. 

2.  Ein  Längenprofil  der  Bahnlinie.  Dasselbo  ist  in  der  Regel  auf  ein  und  demselben  Blatte  mit 
dem  Grundrisse  untereinander  gestellt,  und  zwar  die  Länge  des  Längenprofils  in  dem  Mafsstabe  von 
1:2000  der  natürlichen  Grofse,  die  Höhenord inaten  im  10  fachen  Mafsstabe  der  Längen  aufzutragen.  Das 
Längenprofil  ist  dem  Grundrisse  analog  zu  stationieren,  die  Höhenkoten  — sämtlich  auf  die  Höhe  des  bei 
der  mitteleuropäischen  Gradmessuug  angenommenen  Ostseespiegels  als  Nullpunkt  bezogen  — sind  für  das 
natürliche  Terrain  an  die  schwarz  ausgezogenen  Ordinaten  schwarz,  für  die  Bahnlinie,  ebenso  wie  die 
zugehörigen  Dammhöhen  oder  Einschnittstiefen,  zinnoberrot  anzuschreiben.  Die  Lage  der  zwischen  den 
Stationspunkten  etwa  noch  erforderlichen  Ordinaten  ist  durch  das  Einschreiben  ihrer  Entfernung  von  dem 
vorliegenden  Stationspunkte  kenntlich  zu  machen.  Die  Fluren,  die  Neigungswechselpunkte  und  die  An- 
fangs- und  Endpunkte  der  Bahnkurven  sind  iu  gleicher  Weise  — wie  auf  dem  Grundrisse  — zu  bezeich- 
nen, die  Flurbenennungen,  Länge  der  einzelnen  Gefälle  und  der  Horizontalen  sind  über,  die  Bogenlängen 
und  Halbmesser  der  Bahnkurven  unter  der  Bahnlinie  einzuschreiben.  Die  von  der  Bahnlinie  durch- 
schnittenen Wege  und  Wasserläufe  etc.  sind  in  dem  Längenprofile  dem  Grundrisse  korrespondierend  zu 
beschreiben  und  deren  Höhenkoten,  Damm-  und  Einschnittsmasse  in  gleicher  Weise  wie  bei  den  übrigen 
Punkten  des  Läugenprofils  anzuschreiben.  — Das  I.ängenprofil  der  Sohle  der  Seitengrähou  ist  in  dem 
Längenprofil  ebenfalls  mit  einzutragen.  — In  dum  Längenprofile  sind  ferner,  soweit  thunlich,  die  höchsten 
und  niedrigsten  Wasserstände  der  auf  die  Bahnanlage  Einfinfs  habenden  Gewässer,  die  Fachbäume  und 
Pegel,  sowie  die  zu  Nivellementsanbindungen  erforderlichen  Fixpunkte  (in  der  Regel  Thür-  und  Fenster- 
sohlbänke benachbarter  Gebäude  etc.)  anzugeben.  Die  gesenkten  Bohrlöcher,  sowie  die  Resultate  der 
Bohrversuche  sind  im  Längenprofile  darzustellen. 

Die  Einzeichnung  der  in  den  Bahnkörper  fallenden  Kunstbauobjekte  an  Schleusen,  Brücken,  Via- 
dukten, Wegebrücken  aller  Art,  Tunnels,  in  das  Lflngenprofil  mit  zinnoberroter  Farbe  erfolgt  erst  nach 
beendigtem  Expropriationsverfahren  nach  Mafsgabe  der  von  den  kompetenten  Behörden  erlassenen  Be- 
stimmungen.“ 

Österreich.  Die  Bestimmungen  über  die  Ausarbeitung  der  Pläne  sind  sehr  kurz  gefafst;  es  wird 
verlangt  für  die  Situation: 

„1.  Die  richtig  gestellte  topographische  Detailkarte. 

2.  Ein  vollständig  ausgearbeiteter  Situationsplan  im  Mafsstabe  von  wenigstens  1 : 2880  mit  den 
Stationen  und  Wächterhäusern,  den  Böschungen,  den  Weg-  und  Flufsverlegungen,  den  Unter-  und  Überfahr- 
ten, sowie  den  Niveauübergäogen  und  den  Kunstbauten  im  allgemeinen,  mit  Angabe  ihrer  Öffnungen  u.  8.  w., 
dann  mit  Angabe  der  Katastral nummern  der  von  der  Bahn  berührten  Grundparzellen.“ 

Für  das  Längennivellement  „ein  Detaillängenprofil  im  Mafsstabe  von  1:2000  für  die  Längen  und 
1 : 200  für  die  Höhen  (oder  auch  1 : 2880  für  die  Längen  und  1 : 288  für  die  Höhen).“ 

Schweiz.  Es  sollen  vor  allem,  nachdem  die  Konzession  erteilt  ist,  Katasterpläne  im  Mafsstabe 
1:1000,  welche  zugleich  Situationspläne  sein  müssen,  nebst  Längenprofil  den  einzelnen  von  der  Bahnlinie 
berührten  Gemeinden  zur  Auflage  und  entsprechenden  Publikation  zugestellt  werden.  Nach  Ablauf  der 
gesetzlichen  Frist  von  30  Tagen  zur  Einsprache  gegen  die  Abtretnngspflicht  und  nachdem  die  Baugesell- 
schaft allfällig  die  durch  die  erfolgten  An-  und  Einsprachen  veranlagte  Abänderungen  an  den  Plänen  an- 
gebracht und  letztere  nötigenfalls  von  neuem  während  30  Tagen  aufgelegt  hat,  sollen  dem  Eisenbahn-  und 
Handelsdepartement  die  detaillierten  Projekte  der  Situationspläne  und  Längenprofile,  Bauwerke,  Hoch- 
bauten etc.  zugestellt  werden.  Den  Plänen  ist  der  Ausweis  beizulegen,  wann  in  jeder  Gemeinde  die  im 
Expropriationsgesetze  vorgeschriebene  Publikation  stattgefunden  hat. 

Im  Gegensätze  zu  andern  Ländern  wird  der  ganze  Plan  schwarz  gezeichnet  und  beschrieben.  Nur 
das  Neue,  soweit  es  Straften  und  Hochbauten  betrifft,  sowie  der  Anfang  und  das  Endo  der  Kurven  nebst 
deren  Radien  wird  rot,  Brücken,  Durchlässe  etc.,  überhaupt  sämtliche  Wasserbauten  werden  blau  gezeich- 
net oder  unterstrichen.  Es  wird  besonders  darauf  hingewiesen,  dafs  das  projektierte  Mauerwerk  deutlich 
eingezeichnet  werden  soll.  Die  Grenzen  des  in  Anspruch  genommenen  Terrains  sind  zinnoberrot  einzu- 
zeichnen. Bei  Strafsenkorrektionen  sind  die  projektierten  Kurvenradien,  die  Breite,  sowie  die  Steigungs- 
vcrbältnisse  in  Prozenten  anzugeben. 

Für  die  Längenprofile,  welche  im  Mafsstabe  1:2000  für  die  Längen,  1:200  für  die  Höhen  ge- 
zeichnet werden  sollen,  gelten  dieselben  Regeln,  und  cs  soll  für  die  Strafsenkorrektionen  auf  dem  näm- 
lichen Blatte  ein  besonderes  Längenprofil  in  genügender  Ausdehnung  eingezeichnet  werden. 
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Die  in  Italien  für  die  Herstellung  der  Situations-  and  Nivellementspläne  gegebenen  Vorschriften 
stimmen  mit  den  preußischen  fast  genau  überein.  Der  Mafsstab  für  die  Situation  nnd  die  langen  des 
Längenprofils  ist  1 : 2000  oder  1 : 1000,  für  die  Höheu  des  letzteren  das  Zehnfache.  Ferner  wird  für 
etwaige  Detailpläne  ein  Mafsstab  von  1 : 200  für  Längen  und  Hohen,  oder  1 : 500  für  Längen,  1 : 200  für 
Höhen  verlangt. 

In  Frankreich  sind  die  Bestimmungen  den  preußischen  und  italienischen  gauz  ähnlich,  nur  wird 
auf  dem  L&ngenprofil  die  Angabe  der  Schürfversuche  verlangt,  besonders  bei  Dämmen  und  Einschnitten 
von  einiger  Bedeutung,  sowie  bei  Flüssen  zur  Beurteilung  der  Brückenprojekte. 

In  Belgien  werden  ähnliche  Vorlagen  verlangt,  jedoch  fehlen  specielle  Vorschriften  über  die  Aus- 
führung derselben. 

England.  Der  Situationsplan  soll  wenigstens  im  Maßstabe  von  4 Zoll  pro  Meile  (1 : 15840) 
gezeichnet  sein.  Er  soll  alle  Grundstücke  enthalten,  welche  die  Bahn  berührt;  alle  Wege  mit  Korrektion 
sollen  angegeben  werden  und  überall,  wo  eine  Abweichung  von  der  beabsichtigten  Linie  in  Vorschlag 
gebracht  werden  kann,  sollen  die  Grenzen  dieser  Abweichung  bestimmt  werden,  während  alle  innerhalb 
dieser  Grenzen  liegenden  Grundstücke  ersichtlich  sein  sollen.  Wenn  der  ganze  Plan  nicht  mindestens  im 
Mafsstabe  von  V«  Zoll  pro  100  Fuß  (1 : 4800)  dargestellt  ist,  soll  von  jedem  Hause,  jedem  Hofe  oder  von 
jedem  Grundstücke  im  Zusammenhänge  mit  einem  Hause,  welche  von  der  Bahnanlage  berührt  werden, 
ein  Detailplan  wenigstens  in  diesem  Mafsstabe  beigefügt  werden.  Auf  dem  Plane  soll  die  Entfernang 
von  den  Endpunkten  in  Meilen  und  Achtel -Meilen  (201  m)  ersichtlich  sein.  Radien  geringer  als  eine 
Meile  müssen  angegeben  werden.  Tunnels  sollen  durch  punktierte  Linien  bezeichnet  werden.  Alle  Ände- 
rungen, welche  an  Wegen,  Flüssen,  Bahnen  etc.  beabsichtigt  werden,  sind  anzugeben.  Bei  der  Verbindung 
der  projektierten  mit  einer  bestehenden  Bahn  soll  deren  Lage  auf  eine  Entfernung  von  800  Yard  (732  m) 
beiderseits  der  Verbindung  auf  dem  Plane  gezeichnet  sein.  Das  Längenprofil  soll  für  die  Längen  den- 
selben Mafsstab  wie  der  Situationsplan  erhalten,  während  der  Hühenmafsstab  wenigstens  1 Zoll  pro  100  Fuß 
(1:1200)  betragen  soll.  Das  Längenprofil  soll  die  Oberfläche  des  Terrains  darstellen,  die  projektierte 
Gradiente  soll  für  die  Schienen  Oberkante  eingezeichnet  werdeu.  Die  Höhe  von  jedem  Einschnitte  und 
jedem  Aufträge  ist  einzuschreiben.  Die  Höhe  der  Norraalhorizontalen  Über  einem  genau  zu  bezeichnenden 
Seepunkte  ist  anzugeben. 

Die  Entfernungen  werden  auf  der  Normal  horizontalen  in  Meilen  (1610  in)  und  Achtel-Meilen  an- 
gegeben, die  Höhen  in  Fuß  (0,305  m)  und  Zoll  oder  Decimalteilen  vom  Fuße  bei  jedem  Gradientenwechsel. 
Die  Neigung  der  Gradiente  ist  deutlich  einzuschreiben.  Wo  die  Bahn  Wege,  Wasserläufe  oder  eine  andere 
Bahn  kreuzt,  soll  dies  im  Längenprofil  bezeichnet  sein  und  sind  die  Dimensionen  dabei  anzugeben.  Im 
Falle  Bauwerke  ausgefübrt  oder  Wege  geändert  werdeu,  sind  Querprofile  beizufügen,  woraus  die  Höhen- 
lage hervorgeht.  Der  Mafsstab  soll  für  die  Längen  wenigstens  1 Zoll  auf  330  Fuß  (1:3960),  für  die 
Höhen  1 Zoll  auf  40  Fuß  (1:480)  betragen.  Die  angenommenen  und  die  früheren  Steigungs Verhältnisse 
sind  mit  aufzuführen.  Diese  Querprofile  sind  zu  nummerieren  und  soll  ihre  Lage  durch  die  entsprechende 
Nummer  im  Längenprofil  bezeichnet  werden.  Auch  soll  die  vorgeschlagenc  Änderung  dabei  kurz  be- 
schrieben werden  (z.  B.  „Weg  ist  n Fuß  anzuhöhen,  siehe  Querprofil  Nr. . .).“ 

Bei  Verbindung  der  projektierten  mit  einer  bestehenden  Bahn  ist  die  Gradiente  der  letzteren  in 
dem  Längenprofile  der  projektierten  Bahn  auf  eine  Länge  von  800  Yard  (732  m)  beiderseits  der  Verbin- 
dung in  gleichem  Mafsstabe  zu  zeichnen. 


2.  Kunstbauten. 

Preußen.  „§  5.  Von  den  Fultermnuern,  Brücken,  Tunnels  und  den  Gebäuden  sind  die  zur  voll- 
ständigen Beurteilung  erforderlichen  Grundrisse,  Profile  und  Ansichten  aufzustellen.  Bei  den  hierzu  an- 
zufertigenden Zeichnungen  ist  in  der  Regel  ein  Mafsstab  von  1 : 100  der  wirklichen  Größe  auzuwenden ; 
außergewöhnliche  Konstruktionen  etc.  sind  durch  Detailzeichnungen  zu  erläutern.  Für  die  gewöhnlichen 
und  öfters  vorkommenden  Brücken  und  Durchlässe  wird  die  Aufstellung  von  Normalent würfen  augemessen 
sein.  Die  Beschaffenheit  des  Baugrundes,  diu  höchsten  und  die  niedrigsten  Wasserstände  sind  in  den 
Entwürfen  anzugeben,  auch  sind  die  Hauptabmessungen  darin  mit  Zahlen  eiuzuschreiben.“ 

In  Sachsen  sind,  im  Laufe  des  Bahnbaues  und  jedenfalls  vor  der  Inangriffnahme  des  Baues  der 
einzelnen  Objekte,  beim  Finanzministerium  in  doppelten  Exemplaren  zur  Genehmigung  einzureichen: 
„a.  Normalzeichnungen  im  Grundriß,  Ansicht  und  Durchschnitt  für  die  kleineren  Kunstbau- 
objekte, als  Schleusen,  Brücken  bis  10  m lichter  Höhe  und  Weite.  Wegebrücken  aller  Art, 
im  Mafsstabe  von  1:100  bis  1 : 50  der  natürlichen  Gröfse. 
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b.  Grund-,  Auf-  und  Durchschuittsrisse  und  Ansichten  für  größere  Brücken  über  10  m Licht- 
weite und  Lichthöhe  und  von  mehr  als  einer  Öffnung  im  Mafsstabe  von  1 : 1000  bis  1 : 200. 

c.  Details  zQ  den  Kunstbauobjekten  im  Marsstube  von  1 : 25  bis  1 : 5.“ 

Zu  &.,  b.  und  c.  ein  Kunstbauteuverzeichiiis  nach  gegebenem  Schema. 

In  Österreich  wird  ebenfalls  für  jedes  einzelne  Bauwerk  die  vorherige  Genehmigung  des  Han- 
delsministeriums verlangt,  jedoch  gilt  für  den  Bau  eiserner  Brücken  folgende  specielle  Verordnung  vom 
30.  August  1870: 

„§  1.  Bevor  zur  Errichtung  einer  eisernen  Eisenbahnbrücke  geschritten  wird,  ist  der  betreffende 
Bauentwurf  dem  Handelsministerium  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Diese  Vorlage  raufs  enthalten: 

a.  Die  Übersichts-  und  Detailzeichnungen  der  Eisenkonstruktiou  mit  Angabe  des  Materials  der 
Kon8truktiousteile  und  ihrer  bei  Berechnung  der  Tragfähigkeit  maßgebenden  Dimensionen; 

b.  den  Nachweis  des  Eigengewichts  (bleibende  Last); 

c.  die  theoretische  Begründung  der  die  Tragfähigkeit  bedingenden  Dimensionen  der  Konstruk- 
tiousteilc ; 

d.  für  Brückeu  von  mehr  als  20  m (10,5  Klafter)  Tragweite  oder  bei  ungewohntem  Systeme 
die  Berechnung  der  unter  der  zufälligen  Belastung  entstehenden  gröfsten  elastischen  Form- 
veränderung der  Konstruktion. 

Die  besagte  Vorlage  hat  in  doppelter  Ausfertigung  zu  geschehen.  Die  eine  davon  bleibt  in  Händen 
der  Regierung,  die  andere  wird  der  Gesellschaft  mit  dem  Erlasse  zurückerstattet. 

§ 2.  Die  den  Berechnungen  zu  Grunde  zu  legende  zufällige  Belastung  ist  für  jedes  Gleis  pro 
lauf,  m gleich  verteilt,  je  nach  der  Tragweite  im  mindesten  folgendermafsen  festgesetzt: 
bei  3,1  Fufs  113  Wiener  Centuer  pro  Fufs;  bei  1 m Spannweite  20  t pro  m, 

„ 6,3  „ 85  „ „ » a n 2 „ « 15  n n n 

n l^jB  » 57  „ „ »»»3»  » 10nnn 

» 63,3  „28  „ » „„„2ü„  » b „ „ „ 

„ 94,9  und  mehr  Fufs  23  Wiener  Centner  per  Fufs;  bei  30  imd  mehr  Meter  Spannweite  4 t pro  m, 
wobei  für  die  dazwischen  fallenden  Tragweiten  die  notigen  Interpolationen  zu  machen  sind. 

Insofern  die  vorstehende  gleichmäßige  Belastung  nicht  eine  größere  Inanspruchnahme  hervor- 
bringt,  mufs  überdies  in  Rechnung  genommen  werden,  daß  über  jedes  Gleis  mit  13  Tonnen  (232  Wiener 
Centner)  belastete  Räderachsen  zu  gehen  haben. 

Bei  kontinuierlichen  Trägern  muß  darauf  Rücksicht  genommen  werden,  daß  die  gleich  verteilte 
Probelast  in  zwei  (aber  nicht  mehrere)  Stücke  getrennt  sein  kann,  so  zwar,  daß  z.  B.  das  zweite  und 
vierte  Brückenfeld  beladen  sind,  während  die  drei  an-  oder  dazwischen  liegenden  Felder  unbelastet  bleiben. 

Bei  Brücken  von  mehr  als  20  m (10,5  Klafter)  Trägerlänge  mufs  der  mit  etwaiger  Entgleisung 
verbundenen  .Gefahr  durch  besondere  Vorkehrungen  entgegengetreteu  werden,  als  da  sind:  Verstärkung 
des  Dielenbodens  in  Rücksicht  auf  eine  allenfalls  in  jedem  Punkte  auszuhaltendc  Last  von  6500  kg 
(116  Wiener  Centner),  Anwendung  von  Sicherheitslangschwellen,  Erhöhung  der  Seitenpfade  über  die  Schic- 
ncnlläche.  Bei  kleineren  Brückeu  sind  ähnliche  Vorrichtungen  empfohlen. 

§ 3.  Unter  Zugrundelegung  der  im  § 2 bestimmten  zufälligen  Belastung  und  des  Eigengewichtes 
der  Konstruktion  darf  sich  bei  Zug,  Pressung  oder  Schub  keine  höhere  Iuanspruchnahine  des  Schmied- 
eiseng ergeben,  als  800  kg  auf  das  Quadrat-Centimeter  (991  Wieuer  Ceutuer  auf  den  Quadratzoll)  nutzbare 
Querschnittsfläche  (d.  h.  nach  Abzug  der  Nietenlöcher  etc.) 

Bei  Berechnung  des  Widerstandes  der  Nieten  ist  diese  Zahl  wenigstens  auf  600  kg  (74,3  Centner) 
herabzusetzen,  auch  nach  den  Regeln  der  Knickfähigkoit  für  diejenigen  Stücke  zu  mildern,  welche  gegen 
seitliches  Ausweichen  nicht  gebührend  gesichert  sind. 

Gußeisen  soll  im  allgemeinen,  insbesondere  aber  in  der  freitragenden  Konstruktion,  nicht  auf  Zug 
beansprucht  werden.  Die  Beurteilung  der  dabei  auf  Pressung  zulässigen  Inanspruchnahme  bleibt  auf  die 
einzelnen  Fälle  Vorbehalten. 

§ 4.  Auf  Bahnen,  welche  von  ungewöhnlich  schweren  Lokomotiven  befahren  werden  sollen,  können 
die  in  den  § 2 und  3 enthaltenen  Bestimmungen  von  der  Regierung  verschärft  werden. 

Auf  Vizinal bahnen  von  abweichender  Spurweite  oder  bei  Verwendung  von  Stahl  oder  Eisen  außer- 
ordentlicher Qualität,  sowie  überhaupt  in  Ausu&hraefällen,  können  die  erwähnten  Bedingungen  auf  An- 
suchen der  Beteiligten  auch  gemildert  werden. 

§ 5.  Nicht  entsprechend  befundene  Bauprojekte  werden  unter  Angabe  der  Mängel  zur  Umarbei- 
tung zurückge  wiesen,“ 
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Schweiz.  Es  gilt  als  Minimaimaisstab  1 : 200,  uuil  ist  vorgeschrieben,  bei  Einsendung  der  PLe* 
die  Baubedingungcn  mitzuteilen,  damit  aus  denselben  die  Solidität  der  Brücken,  sowie  die  Art  und  Weise 
ihrer  Erprobung  ersehen  werden  kann. 

Frankreich.  Für  Dimensionen  nicht  über  25  m ist  der  Mafsstab  1 : 50,  von  25  bis  100  m 1: 100, 
über  100  in  1:200  zu  wählen.  Für  Details  kaun  der  Mafsstab  von  1 : 20  bis  1:5  variieren,  es  in ufs  je- 
doch immer  ein  einfaches  Decimalverhaltnis  gebraucht  werden. 

Im  Querschnitt  der  Fundierungen  soll  die  Natur  und  Hoho  der  diversen  Erdschichten  durch  Kar- 
ben oder  Linien  ersichtlich  gemacht,  sowie  auch  alle  Wasserverhältnisse  in  Blau  angegeben  werden.  Es 
sollen  in  jede  Zeichnung  so  viele  Mafse  eingeschrieben  werden,  als  zum  klareu  Verständnis  der  Projekt* 
nötig  sind,  dabei  sollen  jedoch  die  Hauptdimensionen  in  mehr  hervortretenden  Zahlen  angegeben  werden 

Belgien.  Für  Kunstbauten  wird  in  der  Regel  ein  Mafsstab  von  1 : 50  verlangt.  Auch  mufs  bei 
jedem  Projekt  für  Kunstbauten  oder  Wegeübergänge  eine  Situation  im  Mafsstabe  1 : 1000  beigefügt  wer- 
den, woraus  die  Beziehung  dieser  Bauten  zu  bestehenden  Wegen  und  Wasserläufen  ersichtlich  ist. 

Der  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  das  Recht,  auf  Kosten  der  Konzessionäre  die  zur  Beur- 
teilung des  Projektes  nötigen  graphischen  Operationen  vornehmen  zu  lassen. 

In  Italien  wird  ähnliches  wie  in  Prcufsen  verlangt.  Für  die  Durchscbneidung  von  Ortschaft** 
wird  jedoch  besonders  ein  allgemeiner  Plan  der  bezüglichen  Teile  ira  Mafsstabe  1 : 500  mit  einem  iAnr«- 
profile  im  gleichen  Mafsstabe  für  die  Längen  und  1 : 20  für  die  Höhen,  sowie  die  Grundrisse  der  Häuser, 
welche  niedergerissen  werden  sollen,  gefordert,  ln  allen  Zeichnungen  mufs  das,  was  entfernt  werden  soll, 
gelb,  die  neuen  Bauten  rot  gezeichnet  werden. 

Auch  sind  die  Schwellen  der  Nachbarhäuser,  die  Pegel  der  Wasserläufe,  Höhe  der  Strafsen  on4 
was  sonst  zur  Beurteilung  nötig  ist,  anzugeben. 

3.  Oberbau. 

Preufsen.  „§  6.  Die  allgemeine  Anordnung  des  Oberbaues  ist  nach  einem  Mafsstabe  von  1 : 30 
der  natürlichen  üröfsc  darzustelleu,  nach  demselben  Mafsstabe  ist  die  zur  Sicherstellung  der  Schien« 
u.  8.  w.  bei  den  Wegeübergängen  in  gleicher  Höhe  gewählte  Konstruktion  aufzuzeichnen.  Von  den  Pro- 
filen der  Schienen,  von  den  Laschen -Verbindungen,  den  Uuterlagsplatten,  den  Schrauben  und  den  Schic- 
nennägeln  sind  Zeichnungen  in  wirklicher  Gröfse,  bei  denen  die  resp.  Gewichte  einzuschreibeu,  mit  vor- 
zulegen.“ 

Sachsen.  Es  wird  die  Zeichnung  des  zu  legenden  Oberbaues  für  einige  Schienenlängen  «it 
Bettung  im  Mafsstabe  von  1:100,  die  zugehörigen  Querschnitte  im  Mafsstabe  von  1:25  verlangt. 

Die  Ausweichevorrichtungeu  sind  in  1: 100  und  die  Details  in  1: 10  anzugeben.  Drehscheiben,  ver- 
senkte Gleise,  Signale,  Einfriedigungen  etc.  sollen  im  Mafsstabe  1 : 50  bis  1 : 5 nach  Befinden  gezeichnet  werdea. 

Für  Schienen,  Laschen  etc.  wird  wie  in  Preufsen  und  den  meisteu  übrigen  Ländern  die  Darstel- 
lung in  natürlicher  Gröfso  verlangt. 

4.  ltahnhofsanlagen. 

Preufsen.  „§  7.  Von  jeder  Bahnhofsanlage  und  Haltestelle  ist  ein  Situationsplan,  in  der  Kegel 
nach  einem  Mafsstabe  von  1 : 1000  der  wirklichen  Gröfse  einzureichen,  auf  dem  nicht  nur  sämtliche  Ge- 
bäude, sondern  auch  die  nächsten  Eingebungen  und  die  zum  Bahnhofe  führenden  Wege  anzugeben  sind. 
Aufserdem  sind  sämtliche  Bahnglcise  mit  allen  Weichen  und  Kreuzungen,  die  Perrons,,  die  Drehscheiben, 
die  Wasserkrahnen,  die  Lösch-  und  Reinigungsgruben  etc.  einzuzeichnen,  sowie  die  Krümmungs-  osd 
Gefälleverhältnisse  der  Bahnlinie  und  die  Nordlinie  darin  anzugeben.“ 

Sachsen.  Ähnliche  Bestimmungen  gelten  in  Sachsen;  überdies  soll  die  Terraingestaltung  durch 
kolprierte  Horizontalkurven  angegeben  werden. 

In  Österreich  wird  für  diese  Pläne  der  Mafsstab  von  1 : 1000  verlangt 

Schweiz.  Es  weiden  keine  besonderen  Projekte  verlangt  nur  sollen  die  Gleisanlagen  in  den  in 
Mafsstabe  1 : 1000  vorzulegenden  Situationsplänen  genau  eingetragen  sein. 

In  Frankreich  und  Belgien  ist  der  Mafsstab  1 : 500  vorgeschrieben. 

5.  Behandlung  der  Zeichnungen. 

Preufsen.  „§  8.  Alle  Pläne  und  Zeichnungen  sind  im  Format  eines  halben  Whatmanbogec> 
anzuferligen  und  wo  es  erforderlich  ist,  klappenartig  aneinander  zu  kleben. 

Alle  Pläne  und  Zeichnungen  sind  ohne  Ausnahme  in  Mappen  einzusenden.“ 

Sachsen.  Die  Pläne  und  Zeichnungen  sind  auf  Leinwand  gezogen  in  Dimensionen  von  60  uni 
45  cm  oder  in  Gröfse  des  gewöhnlichen  Schreibpapiers  in  Mappen  oder  eingebunden  vorzulegen. 
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Österreich.  „Die  Pläne  jeder  zu  gleichzeitiger  Eröffnung  bestimmten  Bahnstrecke  sind  für  die 
ganze  Ausdehnung  dieser  Bahnstrecke  zugleich  eiuzureicheu,  es  sei  denn,  dafs  besondere  Ausnahmsgründe 
geltend  zu  machen  waren. 

Die  vorzulegenden  Zeichnungen  und  Schriftstücke  sind  im  Format  von  8 zu  13  Wiener  Zoll  (21 
auf  34  cm)  zusammengefallet  und  mit  entsprechender  Überschrift  versehen,  eiuzureicheu.  Muster  der 
verschiedenen  Pläne  können  bei  der  Geueralinspektion  eingesehen  werden. 

Alle  diejenigen  Vorlagen,  welche  die  Verfasser  mit  der  Genehmigung  der  llegieruug  zurück  zu 
bekommen  wünschen,  müssen  in  doppelter  Ausfertigung  gemacht  werden. 

Der  in  Anwendung  gebrachte  Verjünguugsmafsstab  mufs  auf  jeder  Zeichnung  eingeschrieben  sein. 
Auf  den  im  Metermais  abgefaisten  Zeichnungen  mufs,  so  lange  dasselbe  nicht  gesetzlich  eiugeführt,  der 
entsprechende  Mafsstab  in  Wiener  Mafs  eingezcichnet  sein.“ 

Schweiz.  Für  sämtliche  Planvorlagen  sind  Schemata  aufgestellt,  an  welche  sich  die  Konzessionäre 
zu  halten  babeu.  Sämtliche  Dokumente  sind  von  dem  Verfasser  und  der  kompetenten  Behörde  der  Ge- 
sellschaft zu  unterzeichnen. 

Frankreich.  Es  existieren  sehr  ausführliche  allgemeine  Bestimmungen,  die  hier  in  kurzem  Aus- 
zuge folgen : 

ln  der  oberen  Ecke  der  Pläne  ist  zu  schreiben  „ Richtung  von  (Abgangs*  und  Ankunftsstation).“ 
Zur  gröfseren  Übersicht  soll  an  beiden  Enden  der  [.äugen  profi  1c  die  ungefähre  Entfernung  von  den  vor- 
hergehenden resp.  folgenden  gröfseren  Bevölkerungs-Mittelpunkten  angegeben  werden. 

Alle  Ortschaften,  Besitztümer,  Wasserläufe  etc.,  die  in  den  Akten  genannt  werdeu,  sollen  auch 
in  den  Plänen  bezeichnet  sein  Die  kleinsten  Buchstaben  dürfen  nicht  unter  2 mm  hoch  sein.  Mafsstäbe 
sollen  graphisch  und  in  Zahlen  gegeben  werden.  — Die  Pläne  sind  soviel  als  möglich  auf  Leinwand  auf- 
zuziehen und  sollen  im  Formate  von  0,14b  m Höhe  und  0,21  m Breite  vorgelegt  werden. 

Die  Ingenieure  sollen  folgendermafscu  unterschreiben: 

Projektiert:  Der  Ingenieur  oder:  Ingenieur- Assistent. 

Revidiert  und  vorgelegt:  Der  Ober-Ingenieur. 

Bei  Verbandlungsprotokollen  sollen  die  bezüglichen  Pläne  etc.  stets  beigefügt  werden  und  mit  den- 
selben Unterschriften  versehen  sein. 

Ü.  Erläutcrungbbericht  und  Kostenanschläge. 

Preufsen.  „§  9.  In  dem  Erläuterungsberichte  ist  der  Zweck  der  Bahn,  dio  Beschaffenheit  des 
Terrains,  die  hiernach  ermittelte  Richtung  darzulegen,  auch  sind  die  Neiguogs-  und  Krüminungsverhältnisso 
zu  erörtern.  Demnächst  ist  dio  Anordnung  und  Konstruktion  der  entworfenen  Bauwerke  nach  den  Titeln 
des  Überschlages  (Jj  2)  vollständig  zu  erläutern.  Alle  örtlichen  Verhältnisse,  die  auf  deu  Bahnbau  von 
Einflufs  sind,  sowie  die  Zeit,  in  der  man  deu  Bau  zu  vollenden  beabsichtigt,  müssen  gleichfalls  aufge* 
fuhrt  werden.“ 

In  allen  besprochenen  Ländern  werden  ausführliche  Erläuterungsberichte  verlangt,  sodafs 
die  Wahl  und  Zweckmäßigkeit,  sowie  die  Rentabilität  der  Linie  nach  allen  Richtungen  zu  beurteilen  (st. 

PreufBen.  „§  10.  Die  generellen  Vorarbeiten,  auf  deren  Grund  die  Konzession  erteilt  ist,  sind 
den  sptciellen  Ausarbeitungen  beizufügen. 

§ 11.  Die  Bearbeitung  der  Kostenanschläge  muls  demnächst  nach  deu  in  § 2 für  die  Überschläge 
vorgeschriebenen  Titeln  erfolgen.“  • 

Wenn  auch  in  den  übrigen  besprochenen  Ländern  die  Einreichung  eines  Kostenanschlags  zu  den 
definitiven  Projekten  nicht  von  vornherein  vorgeschrieben  ist,  so  steht  es  doch  überall  der  Regierung  frei, 
einen  solchen  zu  verlangen  und  wird  dabei  in  Frankreich  und  Italien  eine  Erläuterung  der  gewählten 
Einheitspreise,  sowie  eine  Massendisposition  für  die  Erdarbeiten  verlangt. 

Aufserdem  gelten  iu  den  folgenden  Ländern  für  speciellc  Vorarbeiten  noch  die 
nachstehenden  Bestimmungen : 

Sachsen.  Es  werden  Querprotile  des  Terrains  mit  den  eingetragenen  Querprotileu  der  Bahn, 
mindestens  für  die  einzelnen  Stationen  verlangt.  Der  Mafsstab  für  Längen  und  Höhen  ist  1 : 200.  Mittel- 
und  Hochwasserstände,  deren  Spiegel  den  Bahndamm  berührt,  sind  in  dieselben  einzutragen.  Dem  Gleiten 
oder  der  Kompression  unterworfene,  nicht  tragfähige  Bodenschichten  sind  in  den  (jucrprofilen  soweit  thuu* 
lieh  kenntlich  zu  machen. 

Österreich.  Ea  wird  ebenfalls  eine  Sammlung  der  wichtigeren  Querprotile  mit  Angaben  der 
Soadierungsresultate  verlangt. 
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Italien.  Die  Querprofile  sollen  in  genügender  Zahl  eingereicht  werden,  um  die  Richtigkeit  der 
Krdberechnungen  nachzuweisen.  Sie  dürfeu  auf  demselben  lilatte  mit  dem  Längenprofil  aufgetragen  werden. 

Die  einzutragenden  Auf-  und  Abtragsmassen  müssen  aus  den  gegebenen  Dimensionen  und  Zahlen 
abgeleitet  werden  und  dürfen  nicht  auf  graphischem  Wege  bestimmt  werden. 

Frankreich.  Die  gestellten  Vorschriften  sind  in  der  Hauptsache  die  nämlichen  wie  in  Italien. 

$ 20.  Bestimmungen  in  Bezug  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen, 
soweit  sie  für  die  Vorarbeiten  von  Einfinfs  sind. 

Für  Deutschland  gelten  in  Hezug  hierauf  in  erster  Linie  die  schon  in  § 4 ge- 
gebenen Bestimmungen  aus:  1.  den  „Normen  für  die  Konstruktion  uud  Ausrüstung  der 
Eisenbahnen  Deutschlands“,  2.  den  „technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen“,  3.  dem  „ Bahnpolizei-Reglement“  und  4.  der  „Bahnordnung 
für  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung“.  Ohne  diese  zu  wiederholen  werden  wir  hier 
die  abweichenden  resp.  ergänzenden  Vorschriften  besprechen,  welche  in  den  einzelnen 
Ländern  besteheu. 


1.  Planum. 

Über  die  Frage,  ob  die  Bahn  ein-  oder  zweigleisig  anzulegen  ist,  sind  die  Bestimmungen  überall 
insofern  übereinstimmend,  dafs  das  Terraiu  gleich  für  zweigleisige  Bahucn  erworben  werdeu  soll,  sofern 
die  spätere  Anlage  eines  zweiten  Gleises  zu  erwarten  steht  Nach  dem  E nt  würfe  des  deutschen  Reichs- 
eisen bahngesetzes  sollten  in  der  Regel  die  grüfseren  Bauwerke  gleich  für  zwei  Babngleise,  die  Erd- 
arbeiten dürfen  jedoch  eingleisig  ausgeführt  werden. 

Das  Gleiche  gilt  in  Belgien  und  Frankreich. 

Bayern.  Für  die  .Staatsbahnen  ist  das  Priuzip  der  vorläufig  einfachen  ßolinanlage  auf  zwei- 
gleisigem Terrain  bis  ins  Äufserste  durchgeführt  uud  in  der  Instruktion  Folgendes  bestimmt: 

„Die  Bahn  wird  nach  specieller  Verfügung  rechts  oder  links  der  Mittelachse  ausgeführt,  wobei  ein 
Wechsel  des  auszufUhrenden  Gleises  auf  oder  zwischen  deu  .Stationen  nicht  ausgeschlossen  ist,  wenn  die 
Ausführungskosten  hierdurch  gemindert  werden  können.  Die  Kunstbauten  sollen  nur  in  jenen  Fällen  und 
nur  soweit  für  Doppclbahn  zur  Ausführung  kommen,  als  wegen  schwieriger  Fundation  oder  kostspieliger 
Rüstung  die  spätere  Ausführung  der  Doppelbahn  abnorm  grofsen  Aufwand  verursachen  würde,  oder  Sta- 
bilitätsrücksichten die  sofortige  Ausführung  auf  Doppelbahn  erfordern. 

Bei  den  für  einfache  Bahn  zur  Ausführung  kommenden  Objekten  ist  die  Konstruktion  mit  Rück- 
sicht auf  spätere  Ergänzung  auf  Doppelbahn  zu  wählen. 

Der  Bahndamm  ist  bei  allen  Überfahrten  auf  20  m Gesamtlänge  und  bei  allen  für  Doppelbahu 
ausgeführten  Kunstbauten  auf  je  circa  10  m von  Anfang  und  Ende  des  Mauenverks,  auf  Moorgrund 
durcbgehemlg  für  Doppclbahn  zu  projektieren. 

Zur  Gewinnung  resp.  Ablagerung  von  Material  darf  nur  dann  das  zweite  Gleise  in  Angriff  ge- 
nommen werden,  wenn  eine  Seitenentnahme  oder  auderweite  Ablagerung  grofsereu  Kostenaufwand  erfordert“ 

2.  Gefälle  und  Kurven. 

Bayern.  Es  sollen  im  Flachlande  keine  Radien  unter  750  m.  im  llügell&ndc  unter  600  m An- 
wendung finden.  Keine  Steigung  darf  unter  300  m lang  sein.  Konkave  Brechpuukte  zwischen  Horizon- 
talen und  der  Maximalsteigung  sind  durch  Zwischensteigungen  zu  vermitteln.  Stationen  sollen  wenigstens 
auf  600  m Länge  gerade  und  horizontal  sein. 

Schweiz.  Die  Gefullwcchsel  sind,  wie  auch  nach  den  Bestimmungen  des  Vereins  deutscher  Eiseu- 
buhuverwaltungen,  durch  möglichst  grofse  Kurven  abzuruuden. 

„Zwischen  Gegengefällen  und  Gegensteigungen  soll  eine  horizontale  Strecke  von  mindestens  60  m 
angelegt  werden. 

Bei  Bahnhöfen  ist  nur  ein  Maximalgefällc  von  3e/oo  zulässig.“  Kurven  sollen  aufserbalb  der  Bahn- 
höfe nicht  unter  250  m Radius  erhalten,  während  in  den  Bahnhöfen  180  m als  Minimalradius  gilt; 
zwischen  entgegengesetzten  Kurven  mufs  eine  Gerade  von  wenigstens  25  m sein. 

Frankreich.  Die  Maximalsteigungcu  und  Minimalradien  werden  in  den  Konzessionsbedingungen 
für  jede  Babu  besonders  festgesetzt.  Zwischen  entgegengesetzen  Kurven  oder  Gefällen  aoll  eine  Gerade 
resp.  Horizontale  von  100  m eingefügt  werdeu.  Bei  kleinen  Radien  soll  das  Neigungsverhältnis  ver- 
kleinert werden. 
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Belgien.  Der  Minimalradius  ist  auf  500  m festgesetzt.  Derselbe  darf  jedoch  bei  besonderen 
lokalen  Verhältnissen  auf  350  m reduziert  werden. 

In  Tunnels,  sowie  in  Kurven  unter  500  m soll  das  Gefälle  möglichst  gering  angenommen  werden. 

Bei  gröferen  Überführungen  der  Bahn  soll  dieselbe  soviel  als  möglich  gerade  und  mit  geringer 
Neigung  hergestellt  werden,  wenigstens  auf  eine  Entfernung  von  100  m beiderseits,  wenn  die  Bauwerke 
nicht  ganz  gemauert  werden.  Für  die  Verbindung  von  entgegengesetzten  Kurven  und  Gefallen  gilt  das- 
selbe wie  in  Frankreich. 

Italien.  Zahlen  sind  nicht  vorgeschrieben,  nur  sollen  die  Radien  und  Keigungsverhältnisse  inner- 
halb der  für  einen  sichern  und  regelmäfsigen  Betrieb  nötigen  Grenzen  bleiben. 

8.  Spurweite. 

Die  Spurweite  ist  in  den  besprochenen  Ländern  auf  1,435  bis  1,45  m (Frankreich)  festgesetzt. 

4.  Normal  profil. 

Italien.  Der  freie  Raum  soll  so  gewählt  werden,  dafs  nicht  allein  die  freie  Durchfahrt  der  Wagen, 
sondern  auch  die  sichere  Bewachung  und  Unterhaltung  ermöglicht  wird. 

In  Holland  gilt  das  deutsche  Normalprofil. 

5.  Gleiseilt fernung. 

In  der  Schweiz,  Frankreich  und  Belgien  ist  auf  der  freien  Bahn  die  Minimalentfernung  3,50  m 
von  Mitte  zu  Mitte  der  Gleise  vorgeschrieben. 

Italien.  Zwei  Züge  sollen  sich  ungehindert  kreuzen  können. 

G.  Kronenbreite,  Trockenlegung  der  Balm  nnd  Bettung. 

Frankreich.  Die  Entfernung  der  äufseren  Schienenkante  soll  von  der  oberen  Böschungskante 
der  Bettung  wenigstens  1 m betragen:  an  jeder  Seite  der  unteren  Böschungskante  der  Bettung  soll  ein 
lianquet  von  0,50  m frei  bleiben. 

Bahngräben  sind  vorgeschricben.  Die  Dimensionen  derselben  werden  auf  Antrag  der  Eisenbahn- 
gescllschaft  von  der  Regierung  festgesetzt 

Belgien.  Auf  der  freien  Bahn  soll  die  Kronenbreitc  der  Bettung  in  der  Höhe  der  Schiencn- 
unterknnte  für  eingleisige  Bahnen  in  minimo  3,50  m,  für  zweigleisige  Bahnen  7 m betragen.  Es  soll 
wenigstens  0,25  m Bettung  unter  und  0,05  bis  0,10  m über  den  Schwellen  liegen.  Proben  des  Bettungs- 
materials sind  dem  Ministerium  für  öffentliche  Bauten  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Die  Böschungen  der  Bettung  sind  lVafach  anzulegen.  Zu  beiden  Seiten  der  unteren  Bettungs- 
kante soll  eine  Berme  angelegt  werden,  gewöhnlich  0,50  m breit,  doch  bei  Dämmen  von  mehr  als  6 m 
Höhe  sogar  1 m breit 

Das  Planum  soll  zu  beiden  Seiten  der  Mittellinie  eine  Neigung  von  0,03  m pro  Meter  erhalten. 
In  den  Einschnitten  sind  Gräben  vorgeschricben,  deren  Sohle  mindestens  0,3  m breit  sein  und  0,3  m tief 
unter  der  die  Rettung  begrenzenden  Berme  liegen  soll.  Dieselben  sollen  im  allgemeinen  von  der  Ein- 
schnittsböschung durch  eine  Berme  von  0,50  m in  der  Höhe  der  Scliienenunterkantc  geschieden  werden. 
Wenn  die  Regierung  es  filr  nötig  halt,  sollen  auch  an  den  Röschungsoberkanten  hei  Einschnitten,  sowie 
an  den  Röschungsunterkanten  bei  Dämmen  Gräben  angelegt  werden;  es  mufs  dal>ei  immer  eine  Rerme 
von  0,50  m zwischen  den  Gräben  und  den  Böschungen  liegen. 

Im  allgemeinen  soll  das  Böschnngsverhältnis  -j-,  --  oder  -J-  sein,  je  nachdem  die  Höhe  des  Ein- 
schnittes oder  Dammes  unter  3 m,  zwischen  3 und  4 m oder  über  4 m beträgt. 

Wenn  Boden  neben  Einschnitten  abgesetzt  werden  soll,  mufs  die  Entfernung  der  Böschung8olK*r- 
kantc  des  Einschnittes  zur  Böschungsunterkante  des  Aussatzbodens  wenigstens  2 m betragen. 

Der  ganzen  Bahn  entlang  sollen  Schutzstreifen  von  0,50  bis  1 m frei  bleiben. 

Italien.  Es  wird  nur  gesagt,  die  Böschungen  sollen  so  gewählt  werden,  dafs  aller  Gefahr  für 
Störung  des  Betriebes  vorgebeugt  ist.  In  Einschnitten  und  bei  niedrigen  Dämmen  sind  Gräben  vorge- 
schrieben. 

7.  Schienen:  Lage  und  Befestigung  derselben. 

Schweiz.  „Der  Fufs  der  breitbasigen  Schienen  soll  wenigstens  */«,  der  Kopf  ’/*  der  Höhe  be- 
tragen. Bei  Vignolesschienen  mufs  der  Hals  */»  der  Höhe  sein.  Die  Schienen  müssen  mit  starken  Laschen 
and  mindestens  4 Schrauben  verbunden  werden. “ 
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Der  schwebende  Stofs  ist  nur  mit  starken  mindestens  0,40  m langen  Laschen  herzustellen  Die 
den  Schienenstößen  zunächstliegenden  Schwellen  sollen,  damit  sie  gehörig  unterstopft  werden  können, 
wenigstens  0,3  m Zwischenraum  haben. 

Die  Befestigungsmittel  sind,  wie  nach  den  deutschen  Vereinbarungen,  mindestens  38  mm  unter 
dem  höchsten  Punkte  des  Schienenkopfes  anzuhringen. 

Frankreich.  Der  Oberhau  soll  in  solider  Weise  aus  gutem  Materiale  hergestellt  werden.  Das 
Minimalgewicht  der  Schienen  ist  l>ei  Querschwellen  auf  35  kg,  hei  Langscbwellen  auf  30  kg  pro  lauf  m 
festgesetzt. 

Belgien.  Das  Minimalgewicht  von  schmiedeisernen  Schienen  ist  auf  34  kg  pro  lauf,  m bestimmt, 
während  die  Entfernung  der  Unterstutzungspunkte  höchstens  1 m betragen  darf. 

Italien.  In  Bezug  auf  den  Oberbau  ist  bestimmt,  dafs  derselbe  die  nötige  Stabilität  und  Wider- 
standsfähigkeit haben  muß. 


8.  Schwellen. 

Nur  in  Belgien  wird  der  Gebranch  von  eichenen  Schwellen  vorgesch riehen.  Die  Regierung  kann 
jedoch  den  Gebrauch  anderer,  aber  dann  imprägnierter  Holzarten  gestatten. 

Für  die  Stofsschwellen  und  in  Kurven  unter  1000  m Radius,  wo  keine  Unterlagsplatten  in  Anwen- 
dung kommen,  soll  immer  Eichenholz  verwendet  werden 

0.  Schntzschlcnen. 

Österreich.  Durch  Erlaß  der  General-Baudirektion  vom  4.  Januar  1851  wurde  bestimmt,  daß 
Schutzschienen  hei  Wegen,  auf  denen  kein  schweres  Fuhrwerk  verkehrt,  unterbleiben  können.  Wo  die- 
selben jedoch  angebracht  sind,  soll  die  Rinne  2 */*  Zoll  (66  mm)  breit  und  1'/«  Zoll  (39  mm)  tief  sein 

Schweiz.  Wie  bei  den  deutschen  Vereinbarungen  ist  das  Anbringen  von  Schutzschienen  in  der 
Schweiz  nur  hei  Wegefthergängen  und  in  Bahnhöfen  gestattet. 

Frankreich.  Das  Anbringen  von  Schutzschienen  war  der  Gegenstand  einer  genauen  Untersuchung 
seitens  der  Regierung.  In  einem  1846  erlassenen  Bahnpolizcireglcment  war  die  Frage  insofern  unent- 
schieden geblieben,  als  darin  Folgendes  verfügt  wurde:  Wenn  Schutzschienen  im  Interesse  der  öffentlichen 
Sicherheit  für  nötig  gehalten  werden,  soll  die  Eisenbahngesellschaft  dieselben  an  den  von  der  Regierung 
angegebenen  Stellen  anhringen.  Am  2.  März  1859  wurde  eine  ministerielle  Cirkularverfugung  den  Gesell- 
schaften mitgeteilt,  worin  auf  diesen  Passus  Bezug  genommen  wurde,  und  die  in  der  Hauptsache  als  Re- 
sultat der  Untersuchung  Folgendes  enthielt:  Man  war  einstimmig  der  Ansicht,  daß  bei  großen  Viadukten 
und  hohen  Aufträgen  die  Nützlichkeit  von  Streichsrhienen,  um  Entgleisungen  vorzubeugen,  zweifelhaft  sei, 
und  daß  diese  Vorkehrung  andererseits  mehr  Gefahr  als  Sicherheit  an  den  Stellen  mit  sich  bringt,  wo 
die  Rahn  nicht  ganz  speciell  beaufsichtigt  ist. 

Bei  Wegoübergängen  jedoch  wird  die  Anwendung  von  Schutzschienen  zur  Erhaltung  des  Weges 
geboten  und  fallen  die  Rücksichten  auf  Gefahr  durch  die  stetige  Bewachung  fort.  Es  wurde  hiernach  das 
Anhringen  derselben  bei  Wegeübergängen  zur  Pflicht  gemacht. 

10.  Bauwerke. 

Überall  ist  den  Eisenhahngcsellschaftcn  die  Verpflichtung  auferlegt,  alle  Kunst- 
bauten und  sonstigen  Anlagen  herzustellen,  welche  zur  Verhütung  resp.  Beseitigung  von 
Nachteilen  für  benachbarte  Grundstücke  oder  zur  Sicherung  des  öffentlichen  luteresses 
durch  den' Bahnhau  nötig  werden.  Diese  Bestimmung  kommt  entweder  in  den  Eisen- 
hahngesetzen,  den  Bedingungsheften  oder  wie  in  Preufsen  in  dem  Expropriations- 
gesetze vor. 

Im  allgemeinen  ist  somit  die  Anlage  von  Bauwerken  geregelt.  Die  Details  und 
Mafse  für  die  Lieht  weite  etc.  dieser  Bauwerke  werden  meistens  erst  bei  der  laudes- 
polizeilichen  Prüfung  der  Bahnanlage  auf  Vorschlag  der  Gesellschaft  von  der  Regierung 
festgesetzt. 

Preufaen.  Die  Regierung  stellt  die  nötigen  Anlagen  fest.  Für  die  Fahrbahn  von  Feldweg- Unter» 
resp.  LI  Verführungen  ist  jedoch  allgemein  durch  Ministerial-Reskript  vom  27.  Dezember  1873  als  Minimal- 
mafs  die  lichte  Weite  von  4,6  m vorgesch  riehen.  Der  Gesellschaft  bleibt  innerhalb  10  Tagen  nach  Zu- 
stellung des  bezüglichen  Beschlusses  Rekurs  an  die  Vorgesetzte  Ministerial  Instanz  offen. 
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Bayern.  Für  Fundation  der  Rahndurchlässe  ist  1 m,  für  Wegedurchlässe  0,80  m Frosttiefe  an- 
zunehmen. Die  Minimalstärke  des  Betons  ist  1 m.  Die  Minimallichthöhe  der  Deckeldurchlässe  für  die 
Bahn  beträgt  1,23  m,  die  der  Durchfahrten  4,2  m Im  allgemeinen  sind  Böschungsflügel  den  Stirnflügeln 
vorzoziehen,  bei  Durchfahrten  aber  nur  dann  zu  wählen,  wenn  nur  ein  einziger  Weg  ohne  starke  Ein- 
mündungskurven durch  dieselben  führt.  Stirnflügel  können  bei  Dammhöhen  über  C bis  7 m oft  mit  Vor- 
teil durch  halb  eingefüllte  Bögen  ersetzt  werden. 

Österreich.  Brücken,  Durchlässe,  Viadukte  etc.  sind  in  der  Nähe  von  Stationen  grundsätzlich 
mit  Geländern  oder  Brüstungsmauern  zu  versehen.  Offene  Brücken  sollen  stets  bedielt  sein.  Eingleisige 
Tunnels  dürfen  der  Ventilation  halber  nicht  über  1000  m lang  sein. 

Frankreich.  In  den  Konzessionsbedingungen  sind  die  Bauwerke,  vorzüglich  die  Unter-  und  Über- 
führungen, einer  ausführlichen  Behandlung  unterzogen.  Beim  Übergang  der  Bahn  über  eine  Staats-, 
Departements-  oder  Vizin&lstrafse  wird  die  Weite  von  der  Regierung  nach  lokalen  Umständen  festgesetzt, 
keincnfalls  darf  dieselbe  jedoch  geringer  sein,  als  8 m für  eine  Staatsstrafse,  7 m für  eine  Departements- 
strafse  und  6 bis  4 m für  einen  Vizinalweg.  — Für  gewölbte  Unterführungen  soll  die  Höhe  des  Ge- 
wölbescheitels  wenigstens  5 m über  dem  Wege  sein.  Für  Unterführungen  mit  horizontalen  Trägern  genügt 
eine  Höhe  von  4,30  m unter  den  Trägern.  Die  Minimalbreite  zwischen  dem  wenigstens  0,80  m hohen 
Brüstungsmanerwerk  ist  für  doppelgleisige  Bahnen  8 m,  für  eingleisige  4,50  m.  Die  Höhe  der  Brüstung 
soll  nach  einer  Cirkularrerfügung  vom  31.  August  1855  für  Bauwerke  innerhalb  einer  Entfernung  von 
200  m der  Bahnhöfe  wenigstens  1,60  m sein.  Dasselbe  gilt  für  Überbrückung  von  Flüssen,  Kanälen  etc. 
Bei  Überführungen  gelten  dieselben  Breiten  wie  oben  für  die  verschiedenen  Wege,  während  die  lichte 
Weite  8 m oder  4,50  m zwischen  den  Widerlagern  sein  mufs,  je  nachdem  die  Bahn  zwei-  oder  eingleisig 
ist.  Die  Vertikalhöhe  über  der  äufseren  Schienenreihe  soll  wenigstens  4,80  m sein. 

Zweigleisige  Tunnels  sollen  zwischen  den  senkrechten  Widerlagern  wenigstens  8 m breit  sein  und 
eine  Höhe  von  6 m bis  zum  Gewölbescheitel  erhalten.  Die  kleinste  zulässige  Vertikalentfemung  von  der 
Laibung  bis  zu  der  äufseren  Schienenreihe  ist  4,80  m.  — Die  Luft-  und  Förderschächte  sind  mit  2 m 
hohen  Mauern  einzufriedigen  und  dürfen  diese  Öffnungen  nie  auf  einem  öffentlichen  Wege  liegen. 

Alle  Bauwerke  sollen  in  der  Regel  aus  Stein  oder  Eisen  hergestellt  werden,  die  Regierung  kann 
jedoch  die  Verwendung  von  anderem  Material  als  Ausnahme  gestatten. 

Belgien.  Es  gelten  als  Minimalbreiten  für  Unter-  und  Überführungen  4,50  bis  7 m nach  der 
Art  der  Wege.  Der  Fahrweg  mufs  3 bis  5 m breit  sein  und  beiderseits  durch  Fursgäuger-Banketts  ein- 
geschlossen werden.  Bei  Unterführungen  ist  die  Minimalhöhc  an  den  Wegekanten  4,50  m. 

In  den  Tunnels  und  Überführungen  mufs  wenigstens  1,50  m freier  Raum  an  beiden  Seiten  der 
Bahn  bleiben.  Die  Höhe  über  Schienenoberkante  soll  bei  Tunnels  wenigstens  5 m,  bei  Überführungen 
4,80  m sein.  — In  den  Tunnels  sollen  Nischen  zum  Ausweichen  angebracht  werden. 

Bei  allen  Bauwerken  aus  Mauerwerk  solK  die  Scheitelhöhe  oder  die  Länge  so  grofs  gemacht  wer- 
den, dafs  die  Stirnmauern  über  dem  Gewölbe  möglichst  niedrig  werden.  Bei  Aufträgen  von  mehr  als  3 m 
Höhe  sollen  die  Gewölbe-  und  Widerlagerstärkcn  nach  specicllen  Angaben  des  mit  der  Staatsaufsicht 
beauftragten  Beamten  ausgefübrt  werden. 

Durchlässe  sollen  wenigstens  0,60  m weit  und  1 m hoch  sein.  Unter  grofsen  Aufträgen  sollen 
diese  Dimensionen  nach  den  Angaben  der  Regierung  vergröfsert  werden.  Die  Pflasterung  soll  im  allge- 
meinen bis  zum  Ende  der  Flügel  ausgeführt  werden. 

Das  System  und  die  Tiefe  der  Fundierung  werden  während  der  Ausführung  nach  der  Terrainbil- 
dung  und  dem  voraussichtlichen  Drucke  durch  die  Beamten  der  Gesellschaft  in  Gemeinschaft  mit  dem 
oberen  Aufsichtsbeamten  festgesetzt.  Bei  Meinungsdiffcrenzen  ist  ein  Rekurs  an  das  Ministerium  zulässig. 
Auf  Kosten  der  Gesellschaft  können  seitens  der  Regierung  Schürfversuche  gemacht  und  Probepfähle  ge- 
schlagen werden.  — Die  Bauwerke  sollen  in  der  Regel  aus  Stein  oder  Sckmiedeisen  hergestellt  werden. 

Weder  Gurseisen  noch  Holz  dürfen  zu  Längsträgern  verwendet  werden.  Die  Form  und  Dimen- 
sionen sind  bei  schmiedeisernen  Brücken  bo  zu  wählen,  dafs  die  Inanspruchnahme  nicht  gröfser  als  6 kg 
pro  qmm  wird. 

Italien.  Die  Bestimmungen  sind  wieder  allgemein  gehalten.  Die  liebte  Höbe  der  Tunnels  soll 
um  einige  Decimeter  gröfser  sein,  als  bei  den  Überführungen;  diese  Differenz  soll  mit  der  Länge  des 
Tunnels  steigen. 

Bauwerke,  die  infolge  ihrer  Konstruktionsart  eine  periodische  Ausbesserung  erfordern,  Bollen  so 
hcrgestellt  werden,  dafs  diese  ohne  Einstellung  des  gewöhnlichen  Betriebes  vorgenommen  werden  kann. 

Holland.  In  Bezug  auf  die  Konstruktion  von  Drehbrücken  wird  speciell  vorgeschriehen,  dafs 
ihre  Stellung  bei  Tag  und  Nacht  von  der  Bahn  aus  erkenntlich  sein  mufs  und  zwar  vermittels  eines 
aelbstwirkenden  mit  der  Drehvorrichtung  verbundenen  Siguales. 
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11.  Wege-f  berglngc. 

Preufaen.7’)  Nach  den  Circular-Reskripten  des  Handelsministers  vom  27.  Juli  1850  und  vom 
17.  Mai  1871  ist  Folgendes  verfügt: 

Die  Wcgeübergänge  in  gleicher  Ebene  mit  der  Bahn  sind  mit  starken,  leicht  sichtbaren  Barrieren 
zu  schliersen.  Die  Entfernung  der  verschlossenen  Barriere  von  der  Mitte  des  nächsten  Bahngleises  soll 
mindestens  12  Fufs  = 3,77  m betragen. 

Bei  Wege-  mp.  Chausseekonrektionen  und  Anlage  von  Parallelwegen  kommt  das  Ministerial- 
Betkript  vom  17.  Mai  1871  über  den  Bau  der  Kunststrafsen  in  Betracht.  Darin  wird  unter  anderem 
verfügt:  „Starke  Krümmungen  sollen  möglichst  vermieden  werden;  sind  diese  nicht  zu  umgehen,  so  ist 
bei  einem  Radius  von  75  m oder  weniger  auf  eine  angemessene  Erbreiterung  Bedacht  zu  nehmen. 

Als  Mazimalsteigung  gelten  in  der  Regel: 

a.  in  gebirgigen  Gegenden  50  mm  pro  m Länge  = 5°/o, 

b.  im  Hügellandc  40  mm  pro  m Lange  = 4%, 

c.  im  Flachlande  25  mm  pro  m Länge  = 2,6°/o. 

Bei  anhaltender  Steigung  von  gröfserer  Gesamthöbe  als  30  m und  stärkeren  Steigungen  als  4% 
ist  auf  jeder  folgenden  Höhe  von  30  m das  Gefälle  um  0,6*/o  au  ermäfsigen  bis  das  Verhältnis  von  4*a 
erreicht  ist.  Gleichzeitig  in  Entfernungen  von  600  bis  800  m Ruheplätze  von  30  m Länge  mit  Steigung 
von  höchstens  l°/o.  Horizontale  Strecken  nur  bei  freier  I>agc  und  bei  besonders  guter  Entwässerung  zulässig. 

Bei  Deponierung  des  Längenprofils  ist  das  Gefälle  nicht  anders  als  nach  ganzen  Millimetern  pro 
Meter  Länge  zu  normieren. 

Die  Strafsenkrone  ist  wenigstens  0,6  m über  den  bekannten  höchsten  Wasserstand  zu  legen. 


n)  Bezüglich  der  Mitbenutzung  öffentlicher  Wege  znr  Anlage  von  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeu- 
tung ist  seitens  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  unter  dem  8.  Mürz  188!  nachstehende  Verfügung  erlassen: 

„Bei  Anstellung  und  Prüfung  von  Projekten  für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung,  für  welche  die 
Mitbenutzung  von  Chausseen  oder  anderen  öffentlichen  Wegen  in  Aussicht  genommen  ist,  sind  bezüglich  der  Beur- 
teilung der  allgemeinen  Bedingungen  für  die  Zulässigkeit  dieser  Mitbenutzung,  sowie  bezüglich  der  Bemessung  der 
im  Falle  der  Mitbenutzung  für  das  Land  fahrwerk  frei  zn  haltenden  Wegbreiten  die  nachstehend  angegebenen  Grund- 
sätze zn  beachten,  soweit  nicht  besondere  Verhältnisse  Abweichungen  zweckmäßig  oder  notwendig  erscheinen  lassen. 

1.  Die  Mitbenutzung  eines  öffentlichen  Weges  zur  Anlage  einer  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  in 
der  Weise,  dafs  der  Bahnkörper  von  dem  für  die  Benutzung  durch  das  gewöhnliche  Fuhrwerk  übrig  bleibenden 
Teile  des  Weges  durch  Einfriedigung,  Gräben,  Baumreihen  oder  in  sonstiger  Weise  nicht  vollständig  getrennt  ist, 
darf,  bis  hierüber  weitere  Erfahrungen  vorliegen,  in  der  Regel  nur  dann  zngelassen  werden,  wenn  die  für  die 
Eisenhahnziige  in  Aussicht  genommene  Maximalfahrgeschwindigkrit  (§  27  der  Bahnordnung  für  deutsche  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  vom  12.  Juni  1878)  20  km  pro  Stunde  nicht  übersteigt. 

Ob  ond  in  welchem  Mafse  eine  Beschränkung  dieser  Maximalgeschwindigkeit  bei  dem  Durchfahren  von 
Ortschaften  oder  für  einzelne  sonstige  besonders  frequente  Wegestrerken  vorzuschreiben  ist,  mufs  der  Erwägung 
nnd  Festsetzung  für  jeden  einzelnen  speriellen  Fall  überlassen  bleiben. 

2.  Das  Eisenbahngleise  ist  in  der  Kegel  derartig  anznordnen,  dafs  der  für  den  Verkehr  des  Landfohrwerks 
verbleibende  Wegeteil  auf  einer  Seite  der  Eiaenhahn  liegt. 

Bei  der  Bemessung  der  Breite  dieses  Wegeteils  wird  es  nur  in  Ausnahmefällen  erforderlich  sein,  auf  eine 
solche  Breite  der  Fahrstraße  Bedacht  zn  nehmen,  daß  der  Eisenhahnzng  und  zwri  Landfuhrwerke  gleichzeitig 
auf  derselben  Stelle  aneinander  vorbeifahren  können.  Es  wird  vielmehr  in  der  Regel  genügen,  wenn  eine  solche 
Breite  neben  dem  Bahngleise  disponibel  bleibt,  daß  sowohl  ein  Landfahrwerk  ron  der  größten  vorkommenden 
Ladebreite  (etwa  3 m)  neben  einem  Bahnzuge  passieren  kann,  als  auch  zwei  Landfahrwerke  von  der  größten 
vorkommenden  Ladebreite  einander  dann  atisweichen  können,  wenn  kein  Bahnzug  dieselbe  Stelle  passiert. 

Zur  Erfüllung  dieser  Bedingungen  wird  es,  sofern  der  Ranm  zwischen  nnd  neben  den  Schienen  so  be- 
schaffen ist,  dafs  derselbe  vom  Landfahrwerk  befahren  werden  kann,  genügen,  wenn,  von  den  am  meisten  aus- 
ladenden Teilen  der  Lokomotiven  und  Eisenbahnwagen  ab  gerechnet,  eine  Breite  von  4 m für  den  Verkehr  des 
LanJfuhrwerks  völlig  frei  bleibt. 

Bei  normalspurigen  Bahnen  würde  hiernach  unter  Zugrundelegung  der  in  den  „Normen  für  Konstruktion 
und  Ausrüstung  der  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  12.  Jnni  1878“  für  die  Eisenbahnbetriebsmittel  festgesetzten 
Maximalausladung  ron  8,15  m die  Entfernung  der  Gleismitte  von  der  dnreh  die  Banmreilic  oder  in  anderer  Weise 
gebildeten  Begrenzung  des  freien  Raumes  des  Weges  ca.  5,6  m betragen. 

Ist  dagegen  der  von  dem  Bahngleis  in  Anspruch  genommene  Raum  für  Landfahrwerk  nicht  benutzbar, 
so  würde  die  für  das  Land  fuhrwerk  erforderliche  Wegebreite  zwischen  dem  Punkte,  bis  zu  welchem  das  Rad  eioei 
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Erhebt  sich  das  Planum  der  Strafse  nicht  wenigstens  0,60  m Aber  das  Terrain,  oder  ist  dasselbe 
ganz  oder  teilweise  in  das  Terrain  eingeschnitten,  so  ist  auf  beiden  Seiten,  resp.  der  einen  Seite  ein  Graben 
anzulegen.  Aui'serdem  sind  überall  da,  wo  durch  Anlage  der  Strafse  der  natürliche  Abflurs  des  Wassers 
behindert  oder  konzentriert  wird,  Vorflutgraben  anzulegen.  Die  Dimensionen  der  Grüben  richten  sich 
nach  der  abzuführenden  W&ssermenge  resp.  nach  ihrem  Gcfulle. 

Die  Grabenböschungen  sind  in  der  Kegel  1 '/«  fach  anzulegen.  Eine  einfache  Anlage  ist  nur  aus- 
nahmsweise in  genügend  motivierten  Fällen  zulässig. 

In  gebirgigem  Terrain  und  bei  tiefen  Einschnitten  ist  es  zulässig,  anstatt  des  Grabens  eine  ge- 
pflasterte Rinne  yon  1 bis  l'/t  m Breite  anzulegen.  Hierbei  ist  es  indessen  geboten,  das  Wasser  häufig 
unter  der  Strafse  hindurch  abzuführen. 

Die  Breite  des  Schutzstreifens  längs  des  fiufscren  Grabenrandes  oder  am  Fufse  der  Dammschüt- 
tungen beträgt  bei  mittlerem  oder  schlechterem  I^nde  0,6  m,  bei  gutem  Lande  0,5  m.  Alle  Aufträge 
in  reinem  Sandboden,  insofern  die  Böschungen  nicht  mit  guter  Ode  bedeckt  werden,  erhalten  eine  zwei- 
fache, in  anderen  Bodenarten  eine  l'/i fache  Anlage;  den  Abträgen  ist  nach  Beschaffenheit  des  Bodens 
oder  Felsens  eine  etwas  steilere  Anlage  zu  geben,  doch  darf  nur  in  besonders  festen  Felsarten  unter 
'/»fache  Anlage  herabgegangen  werden. 

In  niedrigen  Einschnitten  sind  dagegen  zur  Verhütung  von  Schneeverwehungen  die  Böschungen 
abzuflachen.  — Strafsendämme  über  moorigem  oder  nachgiebigem  Untergründe  sind  mit  breiten  Banketts, 
welche  bis  zum  höchsten  Wasseratande  reichen,  herzustellen.  In  denjenigen  Fällen,  in  welchen  die  Strafse 
den  Hochwasserfluten  oder  dem  Wellenschläge  ausgesetzt  ist,  ist  auf  flache  Böschungen  oder  geeignete 
Befestigungen  Bedacht  zu  nehmen. 

Das  Quergefälle  der  Steinbahn  richtet  sich  zum  Teil  nach  dem  Längengefälle  der  Strafse,  sodafs 
bei  starkem  Gefälle  ein  geringeres  Quergefälle  angeweudet  wird.  Außerdem  wird  dasselbe  durch  die 
Härte  des  Materials  bedingt.  Nach  erfolgter  Befestigung  der  Steindecke  mufs  dieselbe  bei  festem  Material 
ein  Quergefälle  von  3 bis  5 cm,  bei  mäfsig  festem  ein  solches  von  5 bis  6 cm  pro  m der  halben  Breite 
der  Steinbahn  nachweisen. 

Kein  Durchlafs  unter  dem  StraCSenkörper  darf  weniger  als  0,5  m lichte  Weite  und  Höhe  erhalten. 
Gröfsere  Weiten  sind  nach  Zehntel-Meter  abgerundet  zu  bemessen.  Werden  Röhren  angelegt,  so  darf  der 
innere  Durchmesser  nicht  unter  0,25  m betragen,  auch  mufs  der  Röhrenstraug  in  gerader  Linie  liegen.“ 


Landfuhrwerks  sich  dem  Gleise  nähern  kann,  und  der  Begrenzung  des  Weges  auf  der  der  Bahn  entgegengesetzten 
Seite  ca.  6 m betragen  müssen,  wenn  entsprechend  der  Allerhöchsten  Kabinetsordre  vom  20.  Juni  1859  das 
Maxiraalniafs  für  die  Spurweite  der  Landfuhrwerke  zu  5'  8"  = 1,78  ra  angenommen  wird.  Das  Mafa  für  die 
Entfernung  von  Gleismitto  bis  zu  der  Baumreihe  oder  der  sonstigen  Begrenzung  des  Weges  hängt  in  diesem  Falle 
aufser  von  der  Spurweite  des  Bahngleises  such  von  der  Breite  des  Raumes  neben  der  Schiene  ab,  welcher  nach 
der  gewählten  Oberbaukonstruktion  flir  die  Landfuhrwerke  nicht  brauchbar  ist. 

Bei  Annahme  der  Normalspur  würde  dieses  Mafs,  je  nachdem  ein  Oberbau  auf  Langschwellcn  oder  eiu 
solcher  auf  Querschwellen  angeordnet  wird,  zwischen  7 und  7,5  m variieren. 

Bei  Führung  einer  Bahn  durch  Ortschaften  erscheint  es  zweckmäßig,  das  Gleise,  wenn  irgend  thunlich, 
in  die  Mitte  der  Strafse  zu  legen.  Sofern,  was  in  der  Regel  der  Fall  sein  wird,  der  Raum  zwischen  und  neben 
den  Schienen  so  beschaffen  ist,  dafs  er  für  Landfuhrwerk  benutzbar  bleibt,  sind  die  Breiten  in  der  Weise  zu  be- 
messen, dafs  auf  jeder  Seite  eines  das  Gleise  passierenden  Zuges  Platz  flir  mindestens  einen  Wagen  von  größter 
vorkommender  Ladebreite  vorhanden  ist,  wozu  nach  dem  Vorerwähnten  auf  jeder  Seile  des  Bahnzuges  eine  Breite 
von  4 ra  zwischen  den  am  weitesten  ausladenden  Teilen  der  Lokomotive  und  Eisenbahnwagen  und  der  Begrenzung 
des  freien  Raumes  der  Strafse  erforderlich  ist. 

Es  berechnet  sich  hieraus  unter  der  Annahme,  dafs  die  Bahu  normalspurig  und  dementsprechend  die  zu- 
lässige gröfste  Ausladung  der  Fahrzeuge  resp.  der  Ladung  = 3,15  m ist,  die  erforderliche  Breite  der  Strafse 
zwischen  den  dieselbe  begrenzenden  Gebäuden,  Zäunen  etc.  auf  ca.  11,2  m. 

Ist  diese  Breite  nicht  vorhanden,  so  ist  das  Gleise  auf  einer  Seite  der  Strafse  anznordnen.  Die  dann 
nuter  den  vorher  für  die  Spurweite  der  Bahn  und  die  Ausladung  der  Fahrzeuge  gemachten  Annahmen  erforder- 
liche Minimalbreite  der  Strafse  von  ca.  7,7  m wird  aber  in  der  Regel  nnr  für  einzelne  kurze  Strecken,  welche 
durch  vorspringende  Gebäude,  Zäune  etc.  besonders  eingeschränkt  sind,  als  zulässig  zu  erachten  sein. 

3.  Ob  und  eventuell  inwieweit  neben  dem  nach  den  vorstehend  angegebenen  Gesichtspunkten  zu  beinessenden 
Raumbedürfnisse  noch  besonderer  Raum  zn  Lagerplätzen  für  dio  zur  Unterhaltung  der  Strafse  erforderlichen  Bau- 
materialien notwendig  ist,  und  ob  eventuell  für  dieson  Zweck  an  einzelnen  Stellen  der  Strafse  Verbreiterungen 
derselben  vorzunehmen  sind,  ist  in  jedem  einzelnen  Falle  nach  Lage  der  besonderen  Verhältnisse  festzustellen.“ 
Handbuch  d.  Jnp.-WUtcnaeh.  L I.  2ta  Aufl.  15 
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Bayern.  Die  .Staats-  und  Distriktstrarsen  erhalten  in  der  Hegel  eine  Breite  von  6,0  bis  8 m, 
resp.  4,5  bis  6 m.  Bei  Ortsverbindungswegen  mufs  die  Kronenbreitc  4,5  m,  bei  Feldwegen  3,0  Bis  3,5  m 
betragen,  letztere  werden  jedoch  an  den  Bahn  Überfahrten  auf  4,5  m erbreitert.  Für  Viehtrieb  ist  eine 
Breite  von  4,5  bis  6 m in  Aussicht  zu  nehmen. 

„Der  Kreuzungswinkel  zwischen  Weg  und  Bahn  soll  in  der  Hegel  geringer  als  90°  sein,  jedoch 
nur  äufsersten  Falles  bis  zu  30°  herabgehen. 

Die  Kurvenradien  sind  dem  Verkehre  entsprechend  zu  nehmen.  Der  Minimalradius  betragt  bei 
Staatsstrafsen  50  m,  bei  Wegen  für  Abfuhr  vou  Langholz  25  m,  bei  Distrikts-  und  Verbindungsstraf sen 
15  m,  bei  Feldwegen  12  m,  ist  aber  nur  dann  anzuwenden,  wenn  ein  gröfserer  Radius  zu  bedeutende 
Kosten  verursacht.  Sämtliche  Radien  sind  in  die  Konst  ruktionsplüne  einzuschreiben.  Die  Steigungen 
sollen  bei  Staatsstiafsen  nicht  über  3°/o,  bei  Distriktsstrafsen  und  Ortsverbindungswegen  nicht  über  7#>, 
bei  Feldwegen  nicht  über  10%  betragen.  Hierbei  ist  jedoch  im  Auge  zu  behalten,  dafs,  wenn  es  ohne 
grofse  Kosten  geschehen  kann,  jede  Verschlechterung  einer  Strafsenfübrung  vermieden,  vielmehr  deren 
Verbesserung  erstrebt  werden  soll. 

Die  Horizontale  der  Wegeübergänge  ist  bei  StaatB-  und  Distriktsstrafsen  immer,  bei  Feldwegen 
womöglich  auf  je  15  m beiderseits  der  Bahn  zu  erstrecken. 

Die  Böschungen  der  Wege  werden  in  der  Hegel  % fach  angelegt.“ 

Österreich.  Die  Absperrung  der  Wegeüberg&ngc  ist  nach  dem  Fisenhahn-Konzessionsgesetz  vor- 
geschrieben. Die  geringste  zulässige  Entfernung  von  der  nächsten  Schiene  ist  4 Klafter  = ?,6m;  früher 
wurden  nur  3,8  m verlangt. 

Schweiz.  „Bei  Wegeübcrgängen  über  Gleise  von  normaler  Spurweite  soll  der  Raum  für  den 
Spurkranz  63  mm  breit  und  38  mm  tief  sein.  Bei  ('Hergängen  über  Gleise  in  Kurven,  somit  bei  ver- 
größerter Spurweite,  muß  der  Kaum  zwischen  der  inneren  und  der  Leitschienc  um  ein  gleiches  Mafs  er- 
weitert werden.“ 

Frankreich.  Nach  den  Konzessionsbedingungen  sollen  Staats-  und  Departementsstrafsen  immer 
über-  oder  unterführt  werden,  wenn  lokale  von  der  Regierung  zu  beurteilende  Umstände  dies  nicht  ganz 
unmöglich  machen. 

Niveauübergänge  werden  bei  Vizinal-  oder  Feldwegen  geduldet.  Wo  dieselben  Vorkommen,  sollen 
die  Schienenköpfe  mit  dem  Wege  gleich  hoch  liegen  und  den  Wagen  keine  Hindernisse  bieten.  Der 
Kreuzungswinkel  darf  nicht  unter  45°  sein.  Bei  jedem  Niveauübergänge  sind  Barrieren  anzubringen;  die 
bezüglichen  Normalien  sollen  der  Regierung  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden. 

Die  Regierung  kann,  wo  sie  es  für  nötig  hält,  den*  Bau  der  Wärterwohnungen  verlangen.  Wenn 
Wegekorrektionen  nötig  sind,  ist  das  gröfste  zulässige  Gefälle  für  Staats-  uud  Departementsstrafsen  0,03  m 
pro.  m,  für  Vizinalwegc  0,05  m pro  m.  Unter  besonderen  Umständen  kann  die  Regierung  diese  Bestim- 
mung sowie  die  über  den  Kreuzungswinkcl  auf  Verlangen  der  Gesellschaft  ändern. 

Belgien.  Die  Wege  sollen  soviel  als  möglich  entweder  über-  oder  unterführt  werden. 

Kommen  jedoch  Niveauübergänge  vor,  so  solleu  dieselben  eine  Horizontale  von  wenigstens  7 m 
beiderseits  der  Bahn  erhalten.  Diese  Horizontale  soll  über  die  ganze  Länge  in  einer  durch  die  Regierung 
festzustellenden  Breite,  jedoch  nicht  unter  5 m gepflastert  werden. 

Die  Wegekorrektioueu  sollen  wenigstens  die  Normalbreitc  der  betreffenden  Wege  erhalten.  In  den 
Kurven  sollen  diese  Wege,  soweit  es  für  einen  regen  Verkehr  nötig  ist,  breiter  gemacht  werden.  Die  neu 
einzulegenden  Gefälle  dürfen  in  der  Regel  nicht  stärker  als  0,03  m pro  m werden.  Die  neuen  Teile  der 
Wege  sollen  iu  derselben  Weise  wie  die  alten  angelegt  werden,  nur  bei  den  Niveauübergängen  sollen 
dieselben  immer  noch  5 m über  die  oben  erwähnte  Horizontale  hinaus  gepflastert  werden.  Die  Breite 
dieser  Pflasterung  soll  mindestens  derjeuigen  der  bestehenden  Wege  gleich  sein,  niemals  unter  3 50  m 
messen.  Der  Kreuzungswinkel  mit  der  Bahnachsc  soll  nie  kleiner  als  45"  sein  und  der  Weg,  soweit  der 
horizontale  Teil  reicht,  gerade  gehalten  werden. 

Italien.  Die  Zahl  der  Niveau  Übergänge  soll  durch  zweckmäfsige  Zusammenlegung  mehrerer  Wege 
und  durch  Anwendung  von  Überbrückungen  möglichst  beschränkt  werden. 

Das  zulässige  Gefälle  der  Übergänge  soll  dem  Terrain  und  der  Wichtigkeit  der  Kommunikation 
angepafst  werden. 

England.  Wenn  die  Höbe  eines  Weges  beim  Bau  einer  Eisenbahn  verlüden  werden  mufs,  gilt 
die  Bestimmung,  dafs  die  Steigungen  für  Hauptwege  nicht  stärker  als  1 : 30,  für  weniger  bedeutende  Wege 
nicht  stärker  als  1 : 20  werden  dürfen.  Nur  unter  sehr  umständlichen  Formalitäten  können  bisweilen 
stärkere  Steigungen  genehmigt  werden. 
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lm  allgemeinen  sinil  die  Nireaukreuzungen  einer  Iiahn  mit  Wegen  oder  anderen  Bahnen  verboten; 
our  ausnahmsweise  können  dieselben  vom  Parlamente  genehmigt  werden,  nachdem  verschiedene  Kom- 
missionen darüber  gehört  und  keine  Einwendungen  dagegen  erhoben  sind. 

Im  Berichte,  welcher  dem  bezüglichen  Eisenbahngesetze  zur  Vorlage  im  Parlament  beigefugt  wird, 
mufs  die  Frage  einer  etwaigen  Niveaukreuzung  jedesmal  ausführlich  erörtert  werden. 

Holland.  Alle  Wegeübergänge  sind  mit  starken  sichtbaren  Schlag-  oder  Flügel barriören  oder 
Ketten  zu  versehen.  — Fufswege  können  durch  Drehkreuze  oder  kleine  Tliorc  geschlossen  werden.  Bei 
wenig  besuchten  Wegen  dürfen  Drahtzugbarriören  unter  der  Bedingung  angewandt  werden,  dafs  dieselben 
von  dem  Wärter  übersehen  werden  können. 

Die  Zugbarriören  sind  so  einzurichten,  dafs  Bie  anch  direkt  mit  der  Hand  geöffnet  und  geschlossen 
werden  können  und  dafs  sie  sich  schliefsen,  wenn  der  Zugdraht  reifst.  Jede  Zugbarriöre  ist  mit  einer 
Warnungsvorrichtung  zu  versehen,  deren  Einrichtung  offiziell  bekannt  zu  machen  ist. 

Dem  Aufsichtsrate  ist  die  Beaufsichtigung  der  Barriören  etc.  besonders  empfohlen. 

12.  Einfriedigungen. 

Preufsen.  Die  Verpflichtung  zur  Herstellung  von  Einfriedigungen,  insoweit  sic  zur  Abhaltung 
von  Menschen  und  Tieren  notwendig  erachtet  wird,  geht  ans  dem  Ministerialreskript  vom  27.  Juli  1850 
hervor,  welches  auch  durch  da9  neue  Expropriationsgesetz  bestätigt  wurde.  Es  sind  danach  diejenigen 
Einfriedigungen  zu  machen,  welche  erforderlich  sind,  um  die  benachbarten  Grundstücke  oder  das  öffent- 
liche Interesse  gegen  Nachteile  und  Gefahren  zu  sichern. 

Bei  Parallel  wegen,  die  in  gleicher  Höhe  mit  der  Eisenbahn  liegen,  ist  die  Anlage  von  Schutzwehren 
erforderlich.  Gräben  mit  Seitenaufwurf  sind  als  solche  anzusehen. 

Österreich.  Überall  da,  wo  aus  öffentlicher  Rücksicht  nach  der  Weisung  der  kompetenten  Be- 
hörden eine  Absperrung  der  Bahn  sich  notwendig  zeigt,  ist  dieselbe  herzustellen.  Die  Anlage  von  lebenden 
Einfriedigungen,  welche  im  allgemeinen  sehr  erwünscht,  wird  sowohl  als  Schutzmittel  gegen  das  Vieh,  als 
auch  gegen  Schneeverwehungen  empfohlen;  besonders  für  die  Staatsbahnen  wird  in  verschiedenen  Ver- 
fügungen die  Zweckmäfsigkeit  derartiger  Einfriedigung  vor  allem  bei  angrenzenden  Viehweiden  und  niederer 
Lage  der  Bahn  gegen  das  natürliche  Terrain  hervorgehoben. 

In  Bezug  auf  die  Wahl  der  Stellung  lebender  Zäune  und  sonstiger  Pflanzungen  ist  zu  beachten, 
dafs  diese  nicht  auf  das  Verwehen  der  Bahn  durch  Schnee  einen  ungünstigen  Einflufs  ausüben,  auch 
nicht  etwa  der  freien  Aussicht  auf  die  Bahn  oder  auf  andere  beim  Verkehr  der  Züge  wichtige  Gegenstände, 
als  Signale  etc.,  hinderlich  sein  dürfen. 

Frankreich.  Nach  dem  Eisenbahngesetz  vom  15.  Jnli  1845  und  nach  den  Konzessionsbedinguogen 
soll  die  Bahn  an  beiden  Seiten  über  die  ganze  Länge  von  den  benachbarten  Grundstücken  getrennt  werden, 
durch  Mauern,  Heckenpflanzungen  oder  andere  von  der  Regierung  zu  genehmigende  Einfriedigungen.  Nach 
dem  Sinne  dieser  Bestimmung  hat  die  Trennung  mehr  den  Zweck,  die  Grenzen  der  Bahn  zu  bestimmen 
und  diese  selbst  zu  schützen,  als  das  Interesse  Dritter  zu  wahren,  sodafs  das  etwaige  Überfahren  von 
Vieh  etc.  bei  einer  genehmigten  Einfriedigung  nicht  der  Bahn  zur  Last  fällt,  vielmehr  der  Eigentümer 
desselben  wegen  Gefährdung  des  Betriebs  belangt  werden  kann. 

Belgien.  Bei  Haltestellen  und  Bahnhöfen  soll  die  Bahn  an  beiden  Seiten  wenigstens  mit  einer 
Hecken pflanzung  eingefriedigt  werden.  Ein  Spriegelzaun  oder  eine  Latteneinfriedigung,  genügend  um  das 
Vieh  von  der  Bahn  fern  zu  halten,  soll  überall  gemacht  werden,  wo  die  Regierung  dieses  verlangt. 

Italien.  Die  Bahn  soll  von  allen  benachbarten  Grundstücken  durch  Mauern,  Heckenpflanzungen 
oder  eine  andere  feste  und  durchgehende  Einfriedigung  getrennt  werden.  — Bei  Parallelwegen/ sollen  die- 
selben aus  einer  Mauer  oder  einer  anderen  ähnlichen  Absperrung  bestehen,  deren  Höhe  und  Form  in  den 
KonzesBionsbedingungen  bestimmt  wird.  ; 

Holland.  Nach  dem  Eisenbahngesetze  soll  jede  Bahn  gernäfs  den  Vorschriften  der  Regierung 
eingefriedigt  werden.  Diese  Vorschriften  sind  in  einer  königl.  Verfügung  vom  26.  Februar  1863  in  fol- 
gender, ziemlich  ausführlichen  Weise  zusammengefafst: 

Genügende  Abschliefsung  bieten  alle  unmittelbar  an  die  Bahn  grenzenden  Flüsse,  Kauäle,  Bäche, 
Moore,  sowie  mit  Rohr  und  Stranchholz  dicht  bewachsene  Landstreifen.  Überall  da,  wo  diese  Abschliers- 
ungen nicht  existieren,  soll  eine  der  folgenden  Absperrungen  vorhanden  sein:  a.  Wasserhaltende  Gräben, 
b.  Mauern,  c.  hölzerne  Einfriedigungen,  d.  Draht-  oder  Spriegelzuun,  e.  Heckenpflanzungen,  f.  trockene 
Gräben,  g.  Dämme  oder  Wälle.  Die  unter  a.  genannten  Gräben  sollen  eine  Tiefe  von  1 m unter  dem 
Terrain  und  eine  Breite  auf  dem  Wasserspiegel  von  2,50  m bei  einer  Sohlenbreite  von  1 m erhalten. 
Die  Sohle  soll  0,60  m unter  dem  niedrigsten  bekannten  Wasserstande  liegen.  Die  unter  b.,  c.  und  d.  ge- 
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nannten  Einfriedigungen  sollen  eine  Höhe  von  1 m erhalten.  Die  unter  d.  aufgefübrten  Einfriedigungen 
müssen  vom  Minister  des  Innern  genehmigt  werden,  die  unter  e.  aufgeführten  Heckenpflanzungen  sollen 
bis  zu  einer  Höhe  von  1 m dicht  in  einander  gewachsen  sein.  Alle  gegebenen  Mathe  sind  Minimalmafse. 

Absperrungen  vermittels  trockener  Gräben,  Dämme  oder  Wälle  werden  nur  zur  Trennung  der 
Bahn  von  Acker,  Waldungen,  Dämmen  oder  Haiden  zagelassen.  Die  trockenen  Gräben  sollen  eine  Tiefe 
von  1,70  m unter  dem  Terrain  mit  0,50  m Sohlenbreite  erhalten. 

Die  Dämme  oder  Wälle  sollen  1,30  m,  oder  wenn  der  obere  Teil  mit  Strauchholz  bewachsen  ist, 
1 m hoch  sein.  Einschnitte  oder  Aufträge  von  3 m bieten  für  sich  schon  genügende  Abschliefsung.  Bei 
den  Übergängen  sollen  die  festen  und  beweglichen  Einfriedigungen  unmittelbar  aneinander  grenzen.  Bei 
jedem  Wegeübergang  soll  auf  eine  iAnge  von  15  m von  den  Bahngrenzen  an  beiden  Seiten  eine  der 
unter  a.,  b.,  c.  und  d.  aufgeführten  Einfriedigungen  hergestellt  werden. 

13.  Abteilungszeichen  und  Ncignngszeiger. 

Das  Anbringen  derselben  wird  in  allen  besprochenen  Ländern  verlangt. 

14.  Sicherheitsstreifen  und  Vorschriften  Über  Feuergefahr  etc. 

Preufaen.  Über  diesen  Gegenstand  sind  einige  Ministerial -Verfügungen  erlassen.  Unter  dem 
11.  September  1853  wird  den  königlichen  Regierungen  mitgeteilt,  dafs  es  angemessen  erscheint,  um  der 
Entstehung  eines  Waldbrandes  durch  von  Lokomotiven  herrührende  Kohlen  oder  Funken  vorzubeugen, 
darauf  hinzuwirken,  daß  der  Boden  an  der  Grenze  der  Bahn  in  einer  Breite  von  etwa  zwei  Ruten  (cjl 
7,50  m)  von  Gras,  Moos  und  Haidekraut  etc.  frei  und  stets  wund  erhalten  werde,  wo  solches  für  den 
Zweck  ratsam  ist.  Die  königl.  Regierungen  sollen  daher  die  Ausführung  dieser  in  vielen  Fällen  bewährten 
Mafsregeln  den  Direktionen  der  Eisenbahngesellschaften  dringend  empfehlen,  da  es  in  ihrem  eigenen 
Interesse  liegt,  durch  rechtzeitige  Anordnung  der  zweckdienlichen  Vorbeugungsmafsregeln  vor  gröfseren 
Schadenersatz* Forderungen  sich  zu  bewahren. 

ln  einem  anderen  Erlafs  des  Ministeriums  vom  8.  August  1876  wurden  die  königlichen  Direktionen 
darauf  hingewiesen,  bei  geringen  Auf-  und  Abträgen  den  Schutzstreifen  bis  auf  etwa  4 Ruten  (15,0  m) 
zu  erbreitera. 

Hinsichtlich  der  Minimalentfernung,  welche  Gebäude  von  den  Eisenbahnen  haben  müssen,  beziehen 
sich  die  Bestimmungen  weniger  auf  die  Entfernung  der  Bahn  — bei  deren  Anlage,  als  umgekehrt  auf 
ein  Servitut,  welches  den  Eigentümern  der  an  die  Bahn  grenzenden  Parzellen  obliegt,  wodurch  innerhalb 
gewisser  Entfernung  von  einer  bestehenden  Bahn  keine  Neubauten  u.  s.  w.  hergestellt  werden  dürfen. 
Wenn  also  auch  diese  Bestimmungen  nicht  maßgebend  sind  für  den  Neubau  einer  Bahn,  so  ist  es  doch 
erwünscht,  dieselben  bei  einem  solchen  soviel  als  möglich  zu  berücksichtigen.  Die  wichtigeren  dieser  Be- 
stimmungen lassen  wir  deshalb  hier  folgen: 

Nachdem  der  betreffende  Gegenstand  schon  durch  die  Ministerialreskripte  vom  16.  Juni  1&42, 
11.  Juli  1845  teilweise  erledigt  wurde,  sind  die  Bestimmungen  im  Cirkularreskript  der  Ministerien  des 
Innern  und  der  Finanzen  an  alle  königlichen  Regierungen  vom  4.  Dezember  1847  ausführlich  geregelt 
wie  folgt: 

„Liegt  die  Eisenbahn  mit  dem  anstoßenden  Terrain  gleich  hoch  oder  im  Einschnitte,  so  dürfen 
Gebäude,  welche  nicht  mit  einer  feuersichern  Bedachung  versehen  sind,  sowie  Gebäude,  in  denen  leicht 
entzündbare  Gegenstände  nufbewahrt  werden  sollen,  nur  iu  einer  Entfernung  von  mindestens  10  Ruten 
(38  m)  von  der  nächsten  Schiene  (in  der  Horizontalen  gemessen)  errichtet  werden ; alle  anderen  Gebäude 
mit  Ausnahme  der  für  Bahnzwecke  erforderlichen  dürfen  nur  in  einer  Entfernung  von  mindestens  5 Ruten 
(19  m)  von  der  nächsten  Schiene  aufgeführt  werden.  Liegt  die  Eisenbahn  auf  einem  Damme,  so  müssen 
die  festgesetzten  Entfernungen  um  das  l'/ifache  der  Höhe  des  Dammes  über  dem  Terrain  vergröfsert 
werden.  Die  Regieningen  sind  ermächtigt,  in  einzelnen  Fällen,  in  welchen  durch  örtliche  Verhältnisse  auch 
bei  einer  geringeren  Entfernung  eine  Feuersgefahr  ausgeschlossen  wird,  Ausnahmen  eintretenzu  lassen.“7*) 


7<)  Io  Bezog  auf  obigen  Erlafs  ist  seitens  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  su  die  königl.  Eisen- 
bahndirektionen  unter  dem  21.  Februar  1883  folgendes  Cirkularreskript  erlassen: 

„Nach  Einsicht  der  in  Verfolg  des  Erlasses  vom  18.  Oktober  v.  J.  erstatteten  Bericht«,  betreffend  die 
polizeilichen  Vorschriften  znr  Abwendung  der  Feuersgefahr  von  den  in  der  Nähe  von  Eisenbahnen  befindlichen 
Gebäuden  und  lagernden  Materialien,  finde  ich  für  jetzt  keine  Veranlassung,  in  Ansehung  der  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  eine  Abänderung  der  zur  Zeit  in  Kraft  befindlichen  polizeilichen  Vorschriften  herbei  zu  fuhren. 
Da  übrigens  die  Mehrzahl  der  königlichen  Eisenbahndirektionen  eine  Einschränkung  des  in  den  letzteren  festge- 
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Hinsichtlich  der  bereit«  in  der  Nähe  einer  Eisenbahn  bestehenden  Gebäude  ist  ein  Reskript  der 
Ministerien  der  Finanzen  und  des  Inuern  vom  20.  März  1848  ergangen;  es  wird  darin  bestimmt,  dafs  die 
Vorschriften  vom  4.  Dezember  1847  nur  für  solche  Gebäude  gelten,  die  erst  errichtet  werden  sollen  und 
also  auf  die  schon  vor  Anlage  der  Eisenbahnen  vorhandenen  Baulichkeiten  nicht  anzuwenden  sind.  Rück- 
sichtlich  der  letzteren  können  allgemeine  Bestimmungen  nicht  erlassen  werden,  vielmehr  mufs  in  jedem 
einzelnen  Falle  der  Grund  der  Feuersgefährlichkeit  maßgebend  bleiben. 

Übrigens  wird  dabei  stets  von  dem  Grundsätze  der  Verpflichtung  der  Eisenbahngesellschafteu  zur 
Ausführung  geeigneter,  einer  Feuersgefahr  vorbeugenden  Vorkehrungen  auszugehen  sein. 

Bei  einzelstehenden  Gebäuden  kann  jedoch,  wenn  aus  dem  Brande  derselben  eine  Gefahr  für 
Menschen  oder  fremdes  Eigentum  nicht  zu  befürchten  ist,  den  Eisenbahngesellschaften  eine  Einigung  mit 
den  Eigentümern  rücksichtlich  der  Entschädigung  für  die  Nachteile,  welche  das  Gebäude  durch  die  Nähe 
der  Bahn  wegeu  gröfserer  Gefahr  des  Abbrennens  erleidet,  gestattet  werden;  hierzu  ist  die  Zustimmung 
der  betreffenden  Polizeibehörde  erforderlich.  Es  ist  ferner  noch  zu  bemerken,  dafs  die  Regierung  unzweifel- 
haft die  Befugnis  hat,  die  Entfernung  resp.  das  Zurückziehen  solcher  der  Bahn  zu  nahe  gelegenen  Gebäude 
anzuordnen,  welche  Bchon  vor  dem  Bahnbau  bestanden;  dann  hat  indessen  der  betreffende  Besitzer  Anspruch 
auf  vollständigen  Schadenersatz,  welchen  er  zwar  von  der  Regierung  fordern  mufs,  für  welchen  jedoch  die 
Gesellschaft  haftet,  da  dieselbe  nach  § 20  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  zur  Befriedigung 
„aller  Entschädigungsansprüche,  welche  infolge  der  Bahnanlage  an  den  Staat  gemacht,  und  eutweder  von  der 
Gesellschaft  selbst  anerkannt  oder  unter  ihrer  Zuziehung  richterlich  festgestellt  werden“,  verpflichtet  sein  soll. 

Bezüglich  der  mit  Stroh  bedeckten  Dächer  ist  nach  den  verschiedenen  Verfügungen,  u.  a.  nach 
dem  Reskript  vom  28.  April  1848  der  Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  an  die  köiiigl.  Regierung 
zu  Frankfurt,  unbedingt  nötig,  dafs  die  Strohdächer  auf  Kosten  der  Gesellschaft  in  feuersichere  Bedachung 
verwandelt  — oder  wenn  dies  nicht  möglich,  die  Gebäude  entfernt  werden. 

Es  ist  nicht  zu  gestatten,  dafs  die  Besitzer  der  fraglichen  Gebäude  sich  etwa  von  der  Eiseubahu- 
gesellschaft  für  die  Erfüllung  der  ihr  obliegenden  Verpflichtungen  in  Gelde  abtinden  lassen  und  die  feuer- 
gefährlichen Bedachungen  nichtsdestoweniger  beibehalten. 

Österreich.  Die  erste  Bestimmung  über  die  Entfernung  der  Eiscnbahntrace  von  Ortschaften  und 
einzelnen  Häusern  erfolgte  durch  das  Hofkanzleidekret  vom  22.  Oktober  1841.  Hierbei  wurde  in  der 
Hauptsache  bestimmt,  dafs  als  Norm  für  die  Entfernung  der  Eisenbahuen  von  den  Ortschaften  und  einzelnen 
Gebäuden  die  gesetzlich  für  feuergefährliche  Objekte  festgesetzte  Entfernung  von  30  Klafter  = (56,88  m) 
gelten  soll,  wenn  nicht  überwiegende  Ursachen  die  Führung  der  Eisenbahntrace  innerhalb  dieser  30  Klafter 
imbedingt  gebieten;  sodann  soll  für  die  Eindeckung  mit  feuersicheren  Materialien  der  innerhalb  dieser 
Entfernung  befindlichen  Gebäude  in  gehöriger  Weise  gesorgt  werden.  Die  Distanz  der  30  Klafter  ist  von 
der  Achse  des  Rauchfanges  der  Lokomotive  und  zwar  auf  dem  dem  Gebäude  zunächst  liegenden  Gleise 
zu  bemessen. 

Neubauten  müssen  innerhalb  30  Klafter  von  der  Bahnkrone  feuersicher  hergestellt  sein  und  sollen 
innerhalb  einer  Entfernung  von  5 Klaftern  (9,48  m)  in  der  Regel  nicht  gestattet  werden;  ebenso  sollen 
die  Gebäude  innerhalb  10  Klafter  (18,96  m)  in  der  Regel  keinen  Ausgang  nach  der  Bahnseite  haben. 

Iu  Bezug  auf  die  Anwendbarkeit  dieser  Bestimmungen  ist  an  die  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
bahnen ein  Hofkammer-Präsidialerlafs  am  18.  Januar  1844  ergangen,  welcher  mit  den  Handehministerial- 
erlassen  vom  10.  Mai  und  8.  August  1858,  26.  August  1862  und  23.  April  1868  für  alle  Iironländer  als 

setzten  Feuerrayons  um  13—18  iu  hinsichtlich  der  gedachten  Bahnen  für  unbedenklich  erachtet  habeu,  empfiehlt 
es  sich,  eine  Erleichterung  der  bestehenden  polizeilichen  Beschränkungen  dadurch  herbeizufübreu,  dafs  für  die 
Folge  von  Einwendungen  gegen  die  den  Kisenbahnbehördeu  zur  gutachtlichen  Äußerung  mitgeteilten  Baugesucbe  etc., 
sofern  es  sich  um  die  Errichtung  von  Gebäuden  etc.  in  einer  über  ZA  m unter  eventueller  Hinzurechnung  der 
lVa  fachen  Dammhöhe  hiuausgehenden  Entfernung  von  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  handelt,  in  der  Regel 
abgesehen  wird.  Aufserdem  wird  bei  den  zuständigen  Laudespolizeibehörden  thunliehst  dabin  zu  wirkeu  sein, 
dafij  beim  Neubau  derartiger  Eisenbahnen  von  besonderen  Sicherkeitsmafsregelo  für  die  bereits  vorhandenen  Ge- 
bäude etc.,  wenn  dieselben  13  m hinter  der  in  den  vorgedachten  polizeilichen  Vorschriften  bezeichueten  Entfernung 
Zurückbleiben,  Abstand  genommen  und  demgemäß)  eine  feuersichere  Eindeckung  derselben  nicht  beansprucht  wird. 
Es  läfst  sich  erwarten,  dafs  die  Landespolizeibehörden  um  so  eher  hierauf  einzugehen  geneigt  sein  werden,  als 
nach  den  an  einzelnen  Stellen  bereits  gewonnenen  Erfahrungen  sich  Unzuträglichkeilen  aus  einer  derartigen  Ein- 
schränkung des  Feufrrayons  bisher  uicht  ergebeu  habeu.“ 
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Norraalverordnung  eingeführt  ist,  doch  sind  zugleich  mit  Rücksicht  auf  die  vorgeschrittene  Eisenbahntechnik 
und  auf  Lokalvcrhältnisse  bedeutende  Erleichterungen  zugelassen. 

Es  wurde  schon  von  vornherein  bestimmt,  dafs  es  nicht  notwendig  sei,  die  rücksichtlich  der  Er- 
richtung neuer  Gebäude  geltenden  Restimmungen  ausnahmslos  auf  schon  bestehende  mit  aller  Strenge 
anzuwenden,  da  oft  durch  lokale  Verhältnisse,  wie  Höhenlage,  Schutzmauern  etc,,  jede  Gefahr  beseitigt 
werden  könne.  Für  freistehende  Gebäude,  wo  eine  eventuelle  Gefahr  sich  nicht  weiter  ausdehnen  kann, 
gilt  dasselbe. 

Die  in  der  Hauptsache  noch  geltenden  Vorschriften  bestimmen,  dafs  innerhalb  15  Klafter  (28,44  m) 
weder  Stroh-  noch  Schindeldächer,  innerhalb  30  Klafter  (56,88  m)  von  der  nächsten  GJeisemitte  keine 
Strohdächer  zugelassen  werden  sollen.  Das  Fortbestehen  der  Schindeldächer  kann  jedoch  ausnahms- 
weise auch  innerhalb  dieses  Rayons  gestattet  werden. 

Gebäude  mit  hölzernen  Wänden  sind  von  Aufsen  an  den  gegen  die  Rahn  gekehrten  Seiten  mit 
einem  Mörtelbestriche  zu  versehen. 

Die  Anwendung  von  Fachwandbauten  mit  ausgemauerten  Fächern  wird  als  feuersichere  Konstruk- 
tion anerkannt. 

Ferner  gilt  als  allgemeine  Regel,  dafs  hei  Ausmittelung  der  vorzuscblagenden  Schutzmittel  die 
Lage  und  Bestimmung  des  Gebäudes,  ob  es  höher  oder  tiefer  liegt,  ob  cs  einzeln,  oder  ob  in  der  Nähe 
anderer  Gebäude,  und  welcher  Gattung,  stets  ins  Auge  zu  fassen  ist,  und  die  Anträge  so  zu  stellen  sind, 
dafs  die  Gefahr  mit  Sicherheit,  jedoch  unter  Vermeidung  aller  überflüssigen  Auslagen  beseitigt  wird. 

In  der  Schweiz  bestehen  keine  Verordnungen  über  Sicherheitsstreifen  im  Walde,  sowie  Entfer- 
nung von  Gebäuden,  doch  werden  die  hierauf  bezüglichen  Vorsichtsmaßregeln  bei  Genehmigung  der  Plane 
in  der  Regel  vorgeschrieben. 

In  Frankreich  gilt  für  die  Herstellung  von  Neubauten  2 m als  die  geringste  Entfernung  von  der 
oberen  Böschungskante  bei  Einschnitten,  von  der  unteren  Bösch ungskantc  hei  Aufträgen  oder  von  der 
äußeren  Grabeukante,  oder  schließlich  3,50  m von  der  äußeren  Schiene.  Strohdächer  dürfen  innerhalb 
20  m nicht  errichtet  werden.  Bestehende  Baulichkeiten  brauchen  nur  auf  Verlangen  der  Regierung,  wenn 
es  für  die  öffentliche  Sicherheit  oder  den  Betrieb  nötig  ist,  entfernt  zu  werden  und  zwar  dann  gegeu  eine 
nach  dem  Expropriationsgesetze  vom  3.  Mai  1841  festzusetzende  Entschädigung. 

Bezüglich  der  Sicherheit  einer  Bahn,  welche  über  Bergwerke  hinweg  gehen  soll,  ist  bestimmt,  daß 
die  Regierung  die  Mittel  zur  Verhinderung  gegenseitiger  Schädigung  beider  Unternehmen  angibt.  Die 
Arbeiten  zur  Verstärkung  im  Innern  des  Bergwerks  und  der  Schaden  durch  den  Übergang  fallen  der 
Eisenbahn  zur  Lafit. 

Belgien.  Eine  Minimaldistanz  von  8 m für  die  Herstellung  vou  Neubauten  und  von  20  m für 
Strohdächer  vom  Schutzstreifen  der  Bahn  an  ist  vorgeschrieben.  Die  Regierung  kann  zufolge  einer  königl. 
Verfügung  unter  besonderen  Umständen  eine  kleinere  Entfernung  genehmigen.  Ebenso  kann  dieselbe,  wenn 
es  ihr  für  die  Sicherheit  nötig  erscheint,  bestehende  Baulichkeiten  innerhalb  dieser  Entfernungen  gegen 
voraus  zu  zahlenden  Schadenersatz,  welcher  auf  gütlichem  oder  gerichtlichem  Wege  zu  bestimmen  ist, 
wegräumen  oder  ändern  lassen. 

Italien.  Die  Entfernung  soll  für  Neubauten  von  der  nächsten  Schiene  wenigstens  6 m betragen 
und  soll  in  der  Weise  vergrößert  werden,  daß  diese  Bauten  nie  weniger  als  2 m von  der  oberen  Böschung*- 
kante  der  Einschnitte  und  von  der  unteren  Röschungskante  der  Aufträge  errichtet  werden.  Es  sollen 
keine  Wohnungen  oder  Dächer  aus  Holz  oder  Stroh  innerhalb  20  m von  der  äußeren  Schiene  erbaut  werden. 

Eine  Verringerung  der  genannten  Entfernungen  kann  durch  Ministerial-Verfügung  in  besonderen 
Fällen  genehmigt  werden.  Bezüglich  der  bestehenden  Baulichkeiten  ist  bestimmt,  daß  die  Eigentümer 
gezwungen  werden  können,  insofern  ihre  Entfernung  den  gegebenen  Vorschriften  nicht  genügt,  dieselben 
niederzureißen  oder  zu  ändern,  doch  steht  ihnen  hierfür  ein  nach  dem  Expropriationsgesetz  festzustellen- 
der Schadenersatz  zu.  Dies  gilt  nicht  für  die  Bauten,  deren  Entstehung  aus  einer  Zeit  stammt,  in  welcher 
die  Linie  entweder  durch  vorgelegte  Pläne  oder  durch  definitive  Absteckung  bekannt  geworden  war.  Zur 
Ausführung  der  obigen  Vorschriften  soll  die  Gesellschaft  einen  Monat  nach  Offenlegung  der  definitiven 
Pläne  eine  Zusammenstellung  der  hierdurch  betroffenen  Baulichkeiten  geben. 

Holland.  Die  Minimal-Entferoung  für  Neubauten  ist  auf  8 m von  der  äußeren  Röschungskante 
einer  Bahn  festgesetzt,  jedoch  soll  dieselbe  bei  Kurven,  um  der  freien  Aussicht  nicht  zu  schaden,  bis  auf 
20  m erhöht  werden  können.  Innerhalb  20  m sind  feuergefährliche  Bedachungon  nicht  zuläßig. 

Specielle  Vorschriften  wegen  bestehender  Gebäude  sind  hier  nicht  gegeben.  • 
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# 21.  Specielle  Bestimmungen  für  die  Anordnung  der  Bahnhöfe. 

In  einigen  Ländern  sind  besondere  Vorschriften  ftlr  Projekticrnng  von  Bahnhöfen 
gegeben,  ln  erster  Reihe  kommen  die  preufsischen  Normen  für  die  Aufstellung 
von  Bahnhofs projekten  vom  27.  Juli  1873  in  Betracht.  Dieselben  werden  hier  ftlr 
die  Besprechung  der  Vorschriften  in  den  anderen  Ländern  als  Grundlage  angenommen 
and  deshalb  vollständig  abgedruckt. 

A.  Für  die  formelle  Be  hau  dl  au  g* 

1.  MaFsstab. 

Preufaen.73)  „Für  die  Ü bereich tsplüijc  der  gesamten  Bahnhofsanlagen  ist  der  Mafsstab  von  1 : 1000 
Auzuwenden  (cfr.  § 7 der  Bestimmungen  für  die  Aufstellung  der  technischen  Vorarbeiten  vom  Oktober  1871). 

Für  ausgedehntere  Bahnhofsanlagen  mit  Rangierstationen  etc.  empfiehlt  sich  die  Beifügung  eines 
Übersichtsplanes  im  Mafsstabc  von  1 : 5000. 

Wenn  für  einzelne  Teile  der  Anlagen  eine  detailliertere  Darstellung  angezeigt  erscheint,  so  sind 
dafür  besondere  Zeichnungen  in  gröfserem  Mafsstabe,  1 : 500,  1 : 200,  1 : 100  beizufügen. 

Über  den  gezeichneten  Mafsstäben  ist  deren  Oröfsenverhältnis  in  Zahlen  anzugeben. “ 

2.  Darstellung  der  Bahnmittellinie. 

„Die  Mittellinie  der  Bahn  ist  fein  punktiert  mit  Zinnoberrot  einzutragen  und  darin  die  Stationierung 
von  50  zu  50  m anzugeben.“ 

3.  Darstellung  der  Gleise. 

„Jedes  Gleis  ist  durch  eine  einfache  Linie  darznstellen.  Die  Hauptgleise  sind  durch  eine  grofsere 
Stärke  der  Linien  auszuzeichnen. 

Bei  komplizierteren  Gleisplänen  ist  zur  leichteren  Übersicht  der  Raum  zwischen  den  beiden  zu  einer 
und  derselben  Bahnlinie  gehörigen  Ilauptgleisen  mit  einem  matten  Farbenton  anzulegen.  Bei  Durchführung 
gesonderter  Hauptgleise  für  verschiedene  Bahnlinien  sind  hierzu  verschiedene  Farbentöne  anzuwenden. 

Bestehende  Gleise  sind  durch  blaue  Linien,  projektierte  Gleise  durch  zinnoberrote  Linien  darzu- 
stellen. Dabei  sind  diejenigen  Gleise,  deren  Herstellung  bei  einer  etwaigen  späteren  Erweiterung  der 
Anlagen  stattfinden  soll,  durch  rot  punktierte  Linien  von  denjenigen  zu  unterscheiden,  deren  sofortige 
Ausführung  beabsichtigt  wird.“ 

4.  Nummerierung  der  Gleise. 

„Sämtliche  Gleise  eines  Bahnhofs  sind  durchlaufend  zu  nummerieren.  Die  Nummerierung  beginnt 
bei  den  Ilauptgleisen,  wobei  das  im  Betriebe  als  „erstes  Hauptgleis“  zu  bezeichnende  Gleis  auch  auf  dem 
Plane  die  Nummer  1 erhält.  Im  übrigen  ist  so  viel  als  möglich  eine  ununterbrochene  Reihenfolge  der 
Zahlen  festzuhalten. 

Die  Nummern  der  bestehenden  Gleise  sind  blau,  die  der  projektierten  rot  einzuschreiben.“ 

5.  Einschreiben  der  Hauptmarke. 

„Ferner  sind  in  die  Bahnhofspläne  die  Hauptmafsc  einzuschreiben,  namentlich  die  Entfernungen 
der  Gleismitten  von  einander  und  von  den  Vorderkanten  der  Perrons,  die  Länge  und  Breite  der  Perrons, 
der  Durchmesser  der  Drehscheiben,  die  Breite  der  Schiebebühnen,  die  Breite  der  Zufuhrwege  u.  s.  w.“ 

G.  Darstellung  der  Weichen  und  Glelskreuznngen. 

„a.  Die  einfachen  Weichen  sind  nach  Fig.  52  darzustellen.  Das  spitzwinklige  Dreieck,  welches 
bei  bestehenden  Gleisen  blau,  bei  projektierten  rot  anzulegen  ist,  bezeichnet  mit  seiner  Spitze  die  Lage 
desjenigen  Punktes,  in  dem  sich  die  geraden  Verlängerungen  der  beiden  konvergierenden  Gleismittellinien 
schneiden.  Die  Basis  soll  durch  die  nächsten  Schienenstöße  hinter  dem  Herzstück  gelegt  sein. 

Die  Lage  der  nächsten  Schienenstöfsc  vor  den  Zungenspitzen  ist 
h ig.  52.  durch  eine  kleine  Querlinie  zu  markieren  und  daneben  die  Stellung  des 

jßQ  — ' Wcichcnbocks  anzudeuten.  In  den  stumpfen  Winkel  des  Liniensystems 

I ***  — :9 ist  der  Radius  der  Weichenkurven  in  Metern,  in  den  spitzen  Winkel 

? das  Herzstückverhältnis,  nach  der  Tangente  des  Kreuzungswinkels  ge- 

messen,  einzuschreihen. 

,#)  Für  die  formelle  Behandlung  der  Bahnhofsprojekte  bestehen  in  den  übrigen  Ländern  keine  specielleren 
Vorschriften,  als  die  im  § 20  bereits  gegebenen. 
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b.  Bei  der  einfachen  Gleiskrcuzung  sind  analog  2 Dreiecke  zu  zeichnen,  die  einander  nit 
der  Spitze  berühren,  ln  beide  sind  die  HcrzstUckverliältnisse  einzuschreiben,  (s  Pig.  53). 

c.  Tritt  zu  einer  solchen  Gleiskreuzung  eine  einfache  englische  Weiche  hinzu,  so  ist  die 
Seite,  auf  welcher  dieselbe  liegen  soll,  durch  eine  gerade  Verbindungslinie  zwischen  den  entgegengesetzt 
gerichteten  Zungenspitzen  auszuzeichnen  und  der  Radius  der  Weichenkurve  dabei  anzugeben,  (s.  Pig.  54). 

d.  Bei  doppelten  englischen  Weichen  ist  auf  jeder  Seite  eine  solche  Linie  mit  foige- 
schriebencm  Radius  erforderlich.“  (s.  Pig.  55). 

Pig.  53.  • Pig.  54.  Pig.  55. 


o Rad.  J&Q  ö 


7.  Nummerierung  der  Weichen. 

„Sämtliche  Weichen  sind  von  einein  Bihnliofsende  zum  anderen  fortlaufend  zu  nummericreu.  Die 
Nummer  ist  jedesmal  neben  das  Zeichen  für  den  Weichenbock  zu  setzen." 


8.  Darstellung  der  sonstigen  Anlagen. 

„Die  etwa  schon  bestehenden  Gebäude,  Perrons,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Wasserkranc, 
Löschgruben  u.  s.  w.  sind  in  schwarzen  Liuicn,  die  für  sofortige  Ausführung  projektierten  derartigen  Neu- 
anlagen in  roten  Linien,  die  für  später  in  Aussicht  genommenen  in  rot  punktierten  Linien  darzustellen.* 


0.  Orientierung. 

„Behufs  Erleichterung  der  Orientierung  ist  auf  jedem  Bahnhofsplane 

a.  die  Nordlinie  anzugeben; 

b.  an  jedem  Ende  der  Bahnmittellinie  d«'r  Name  derjenigen  Hauptstation  zuzusetzen,  nach  welcher 
die  Bahnrichtung  bezeichnet  zu  werden  pflegt; 

c.  in  alle  bestehende  und  projektierte  Wege  einzuschreiben,  wohin  dieselben  führeu  und  ob  es 
Chausseen,  Kornmunalwege  oder  Peldwege  sind. 


10.  Darstellung  der  Krttinniniigsverliälttiisse. 

„Sofern  die  Bahnmittellinie  auf  dem  Bahnhof  selbst  oder  auf  den  nächsten  Anschi ufsstrecken  teil- 
weise in  Kurven  liegt,  sind  die  Tangentenpunkte  der  letzteren  durch  Einpunktieren  des  Radius  zu  markiereo 
und  die  Gröfse  des  Radius  einzuschreiben.“ 


11.  Darstellung  der  Stelgungsverbältnisse. 

„Auch  für  den  Pall,  dafs  ein  besonderes  Ioingenproül  des  Bahnhofes  und  der  uächsteu  Auscblufs- 
strecken  dem  Projekte  beigefügt  ist,  sind  die  Brechpuukte  des  Planums  auf  dem  Bahnhofsplane  durch 
darüber  gezeichnete  Neigungszeiger  kenntlich  zu  machen  und  daran  die  Neigungs Verhältnisse  für  beide 
Richtungen  anzugeben. 

Wenn  ein  Brechpunkt  auf  der  dargestellten  Bahnstrecke  selbst  nicht  vorkommt,  so  ist  zu  beides 
Seiten  die  Lage  des  nächsten  Brechpunktes  durch  einen  Xeiguugszeiger  anzudeuten  und  diesem,  aufser 
den  Neigungsverhältuissen,  die  Stationsnummer  beizuschreiben.“ 

12.  Vermerk  Ober  die  landespoHzelllche  Prüfung. 

„Neubauprojcktc  und  solche  Erweiterungsprojektc,  bei  denen  Wege  oder  Vorflutanlageu  berührt 
werden,  resp.  in  Betracht  kommen,  sind  vor  der  Übersendung  an  das  Handelsministerium  landespolizeiüch 
zu  prüfen  und  von  der  Landespolizeibehörde  mit  einem  bezüglichen  Vermerk  zu  versehen.“ 


B.  Für  die  sachllehe  Behandlung. 

1.  Anzahl  und  Bestimmung  der  Gleise. 

Preufsen.  „Die  Anzahl  und  Bestimmung  der  Gleise  ist  in  dem  Erläuterungsbericht  aus  den 
speciellen  Betriebsverhältnissen  eingehend  zu  motivieren.“ 

ln  Sachsen  soll  nach  den  allgemeinen  Bestimmungen  für  die  Einrichtung  der  Bahnhöfe  und  Halte- 
stellen vom  5.  Februar  1870  auf  allen  Bahnhöfen  in  der  Regel  aufser  den  2 Gleisen  für  die  Personen- 
züge und  den  für  den  Güterverkehr  nötigen  Gleisen  mindestens  ein  möglichst  langes  Gleis  zum  Auf- 
steilen  von  durch  Personenzüge  zu  überholenden  Güterzügen  hergestellt  werden.  Zwei  Gleise  für  die 
Personenzüge  sind  auch  bei  den  eingleisigen  Bahnen  notwendig,  damit  Zugkreuzungen  beliebig  auf  jede 
Station  verlegt  werden  können. 
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Bayern.  Die  gewöhnlichen  Zwischenstationen  werden  nach  Normalien  für  4 durchgehende  Gleise 
bezüglich  der  Grunderwerbung,  drei  bezüglich  der  Erdarbeiten  und  für  zwei  bezüglich  der  Schieneulage 
projektiert. 

ln  Frankreich  wird  die  Gröfse  und  Lage  der  Bahnhöfe  sowie  die  Zahl  der  Gleise  durch  die 
Regierung,  nachdem  die  Gesellschaft  gehört,  festgestellt. 

Belgien.  Die  Haltestellen  sollen  im  allgemeinen  wenigstens  300  m lang  und  25  m breit  sein, 
die  Stationen  II.  Klasse  400  m lang  und  30  m breit.  Die  Gesellschaft  ist  ferner  verpflichtet,  auf  Ver- 
langen der  Regierung  Vergröfserungen  vorzuuebmen  oJer  neue  Bahnhöfe  auzulegen,  wenn  dieses  für  Handel 
und  Industrie  nötig  wird. 

2.  Entfernung  zwischen  deu  Gleisen. 

Preufsen.  „Die  Entfernung  zwischen  deu  Mittellinien  je  zweier  Parallelgleise  darf  nicht  uuter 
4,5  m betragen.  Für  die  Anlage  eines  Zwischenperrons  ist  der  Abstand  der  Hauptgleise  von  einander 
auf  mindestens  6 m zu  erweitern.  Diese  Erweiterung  ist  auch  dann  auzunehmen,  wenn  der  Zwischen- 
perron vorläufig  noch  nicht  zur  Ausführung  kommen  soll.“ 

ln  Sachsen  beträgt  diese  Entfernung  5 m ; auf  Haltestellen  ohne  Nebeugleise  wird  die  für  die 
Strecke  vorgeschriebene  Entfernung  beibebalteu. 

Bayern  wie  in  Preufsen. 

In  Frankreich  und  Belgien  wird  die  Entfernung  der  Gleise  von  der  Regierung  festgesetzt. 

3.  Richtung  der  Weichen  in  den  Hauptgleisen. 

Preufsen.  „Die  Weichen  in  den  Hauptgleisen  sind  thunlichst  so  zu  legen,  dafs  rechts  fahrende 
Züge  dieselben  nicht  gegen  die  Zungenspitzen  zu  befahren  haben.  Abgesehen  von  den  Einfahrtsweiclien 
bei  eingleisiger  Bahn,  deren  an  jedem  Bahubofsende  eine  erforderlich  ist,  mufs  für  jede  iu  den  Haupt- 
gleisen liegende  Weiche,  welche  der  bezeichnetcn  Bedingung  nicht  entspricht,  in  dem  Erläuterungsbericht 
der  Nachweis  geführt  werden,  dafs  dieselbe  für  einen  rationellen  Betrieb  nicht  zu  entbehren  ist.  In  den 
meisten  Fällen  wird  sich  jedoch  ohne  solche  Weichen  mit  Hülfe  von  Gleiskreuzungcu  und  einfachen  eng- 
lischen Weichen  die  nötige  Verbindung  der  Gleise  erreichen  lassen.“74)  (cfr.  Deutsche  Bauz.  1873,  S.  115). 

Sachsen.  „Bei  Durcbgangsstatiouen  sind  in  die  llauptgleisc  überhaupt  so  wenig  als  möglich 
Weichen  zu  verlegen.  Diese  Weichenverbinduugen  sind,  soweit  irgend  thuulich,  so  anzulegen,  dafs  keine 
Weiche  gegen  die  Spitze  befahren  wird.  Englische  Weichen  sind  in  die  llauptgleisc  nicht  zu  verlegen.“ 

4.  Lage  der  Weichen  iu  den  HauptgleUcu,  in  Bezug  auf  die  KrüniniDugsverliältuisse 

der  Bahn. 

Preufsen.  „Da  die  beim  Durchfahren  von  Kurven  entwickelte  Centrifugalkraft  ihre  Wirkung 
erfahrungsmäfsig  noch  auf  einen  Teil  der  geraden  Strecke  hinter  der  Kurve  äufsert,  so  ist  egie  Weiche, 
welche  ein  aus  der  Kurve  kommender  Zug  in  dem  llauptgleisc  gegen  die  Spitze  zu  befahren  hat,  um  so 
weiter  von  dem  Kurvenende  abzurücken,  je  kleiner  der  Krümmungsradius  der  Kurve  ist.  Als  Minimum 
dieser  Entfernung  ist  10  m anzusehen. 

5.  Lage  der  Weichen  iu  den  Hauptgleisen,  in  Bezug  auf  die  SteigungsTcrhältuisse 

der  Bahn. 

Preufsen.  „Mit  Rücksicht  auf  die  Ausrundung  der  Gefäll Wechsel,  für  welche  ein  Radius  von 
10000  m zu  empfehlen  ist,  müssen  die  Zungenspitzen  der  Weichen  in  den  Hauptgleisen  von  dem  Brech- 
punkt des  Planums  mindestens  soweit  abgerückt  werden,  dafs  zwischen  dem  Ende  der  Ausrunduug  und 
den  Zungenspitzen  ein  Abstand  von  10  m verbleibt.  Dies  ist  schon  bei  der  generellen  Festsetzung  der 
Länge  für  die  Bahnhofshorizontale  zu  beachten. 

Das  Einlegen  einer  Weiche  in  eine  Steigung  von  mehr  als  0,0025  (1:400,  cfr.  § 53  der  technischen 
Vereinbarungen)  ist  nur  dann  zulässig,  wenn  dieselbe  nur  von  deu  ansteigenden  Zügen  gegen  die 
Spitze  befahren  wird.“ 


74)  Auszug  aus  dem  Ministerialerlasse  vom  10.  Januar  1881,  betreffend  die  zur  Erhöhung  der  Sicherheit 
des  Eisenbahnbetriebs  zu  ergreifenden  Mafsnahmcn:  „Für  diejenigen  Stationen  eingleisiger  Bahnen,  welche  von 
Schnellzügen  durchfahren  werden,  ist  bei  Neuanlagen  die  gerade  Durchführung  eines  und  desselben  Bahohofs- 
haoptgleises  an  beiden  Bahnhofsenden  als  Regel  anzunehmen,  währeud  für  diejenigen  Stationen,  auf  denen  sämt- 
liche Züge  halten,  die  in  der  Konferenz  vom  31.  Oktober  1873  empfohlene  Verschiebung  der  beiden  Bahnhofs- 
hauptgleise  gegeneinander  als  zweckmäßig  ansusehen  and  auch  fernerhin  bei  Neuanlagen  durchzuführen  ist,  sofern 
nicht  besondere  Gründe  eine  Abweichung  bedingen.“ 
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6.  Entfernung  der  Einfahrtsweicheii  von  Xiveauilbergängen. 

Preufsen.  „Von  Niveauübergängen*an  den  Enden  eines  Halwhofs  müssen  die  EinfahrUweicben 
thunlichst  weit  zurückgezogen  werden.  Mindestens  mufs,  um  eine  Sperrung  des  Überganges  schon  behn 
Übersetzen  eines  einzelnen  Wagens  aus  einem  Hauptgleise  in  das  andere  zu  vermeiden,  die  Entfernung 
zwischen  den  Zungenspitzen  und  dem  Übergänge  20  m betragen.“ 

7.  Entfernung  zwischen  den  Zungenspitzen  zweier  benachbarter  Welchen. 

Preuisen.  „Wenn  von  einem  Gleise  zwei  Weichen  in  entgegengesetzter  Längenricbtuog,  aber 

nach  derselben  Seite  hin  abzweigen,  so  dürfen  die  Zungenspitzen  derselben  einander  nicht  näher  liegen 
als  6 m,  damit  nicht  beim  Übergange  eines  ßrädrigen  Fahrzeugs  von  langem  Radstand  aus  der  einen 
Weichenkurve  in  die  andere  ein  Klemmen  der  Spurkränze  ein  tritt.0 

8.  KrtlnimungsYerh&ltnlssc  der  Welchenkurven  und  Bahnhofsglclse. 

Preufsen.  „Der  Radius  der  von  durchgehenden  Zügen  befahrenen  Weichenkurven  soll  in  der 
Regel  nicht  kleiner  sein  als  300  m. 

Der  kleinste  zulässige  Radius  für  Nebenweichen  und  Rahnhofsgleise  beträgt  180  m. 

Zwischen  den  beiden  Gegenkrümmungen  eines  Verbindungsglcises  soll  eine  gerade  Linie  von  min- 
destens 6 m liegen“  (cfr.  § 63  der  technischen  Vereinbarungen). 

9.  Ilcrzstilckvcrhiiltiiis.se  fUr  Glclskrcuzuugen  bezw.  englische  Welchen. 

Preufsen.  „Für  einfache  Gleiskreuzungen  ist  ein  möglichst  grofser  Kreuzungswinkel  zu  wählen. 

Als  geringstes  zulässiges  Ilerzstückverhällnis  für  Gleiskrcuzungen  bezw.  englische  Weichen  ist  1:10  an* 
zusehen“  (cfr.  § 66  der  technischen  Vereinbarungen). 

10.  Herstellung  von  Ansziehglelscn. 

Preufsen.  „Die  Hauptgleisc  dürfen  nicht  als  Ausziebgleise  benutzt  werden,  vielmehr  sind  für 
das  Rargieren  besondere  Ausziebgleise  von  genügender  Länge  anzulegen.“ 

Sachsen.  „Die  Gleisaulagen  sind  so  zu  disponieren,  dafs  zum  Rangieren  der  Wagen  für  den 
Fall,  dars  hierzu  ein  besonderes  Gleis  nicht  anzulegen  ist,  niemals  das  Eiufahrtsgleis  benutzt  werden 
kan  n.“ 

11.  Einführung  von  Zweigbahnen. 

Preufsen.  „Bei  Stationen,  auf  denen  sich  eine  Zweigbahn  an  die  Hauptbahn  anschliefst,  müssen, 
wenn  irgend  thunlich,  die  Hauptgleise  beider  Bahnen  bis  vor  den  Perron  gesondert  durchgefübrt  werden, 
damit  ein  gleichzeitiges  Einlaufen  zweier  Züge  von  beiden  zusammentreffenden  Bahnlinien  her  zulässig  ist.4 

12.  Kreuzung  zweier  durchgehenden  Bahnlinien. 

Preufsen.  „Die  Kreuzung  der  Hauptgleisc  zwischen  durchgehenden  Bahnlinien  mufs,  wenn 
irgend  möglich,  nicht  als  Niveaukreuzung  innerhalb  des  Bahnhofs,  sondern  auf  der  freien  Strecke 
mittels  Überführung  der  einen  Bahn  über  die  andere  ausgeführt  werden.  Für  jede  Route  sind  auf  dem 
Bahnhof  zwei  Hauptgleisc  durchzuführen.“ 

(In  den  beiden  Entwürfen  für  ein  deutsches  Reichseisenbahngesetz  von  1874  und  1876  waren 
Niveaukreuzungen  unbedingt  ausgeschlossen.) 

ln  der  Schweiz  sind  Niveaukreuzungen  von  zwei  Bahnen  verboten.  Die  Einmündung  einer  lo- 
deren Bahn  darf  nur  in  einer  Station  geschehen. 

In  Frankreich  und  Holland  sind  Niveaukreuzungen  nicht  verboten,  jedoch  sind  für  solchen 
Fall  strenge  Vorschriften  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  gegeben. 

In  England  sind  Niveaukreuzungen  nur  in  Ausnahmefällen  nach  eingehender  Untersuchung  zu- 
lässig, bedürfen  dann  jedoch  einer  ausdrücklichen  Genehmigung  im  Konzessionsgesetze. 

13.  Dimensionen  des  Perrons. 

Preufsen.  „Die  nutzbare  Breite  des  Hauptperrons  vom  Empfangsgebäude  bis  zu  den  vorspringen- 
den  W agentritten,  also  bis  rot.  1,5  m von  der  nächsten  Gleismitte  gerechnet,  ist  bei  Neubauprojekten 
auf  Zwischenstationen  nicht  unter  7,5  m,  für  Hauptatationen  entsprechend  gröfser  anzunehmen.“  (cfr.  § 74 
der  technischen  Vereinbarungen).  „Zur  Beurteilung  der  erforderlichen  Länge  des  Perrons  ist  im  Erlin- 
terungsbericht  zu  erörtern,  welche  gröfstc  Länge  für  gemischte  Züge  mit  Rücksicht  auf  die  Steigungs- 
und Betriebsverhältnisse  der  Bahn  anzuuehmen  ist.“ 
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14.  Verschiebung  des  Kwischenpcrrons  gegen  den  Huuptperron. 

Preufsen.  „Haupt*  und  Zwischenperron  sind,  falls  nicht  besondere  Gründe  dagegen  sprechen 
und  nicht  eine  unterirdische  Verbindung  gewählt  ist,  in  der  Längenrichtung  so  gegen  einander  zu  ver- 
schieben, dafs  zwei  sich  kreuzende  Personenzüge,  welche  gleichzeitig  an  den  Perrons  halten,  einander 
möglichst  wenig  decken,  und  zwar  dergestalt,  dafs  die  Passagiere,  welche  das  eine  Hauptgleis  überschreiten 
müssen,  dasselbe  nicht  vor,  sondern  hinter  dem  darauf  stehenden  Zuge  passieren.“ 

Sachsen.  „Die  für  den  Personenverkehr  anzulegenden  Perrons  werden  von  Stein  ausgeführt 
und  mit  Steinplatten  abgedeckt,  oder  bestehen  aus  Kiesauffüllungen,  welche  au  den  Gleisen,  an  welchen 
die  betreffenden  Züge  anfahren,  mit  steinernen  Umfassungen  versehen  sind.  Alle  Perrons  sind  in  der 
Regel  0,21  m,  höchstens  aber  0,35  m über  dem  Schienenkopfe  hoch.  Der  Abstand  der  dem  zugehörigen 
Gleise  zugeweudeten  Seite  des  Perrons  von  der  Mitte  dieses  Gleises  beträgt  1,4  m. 

Bei  Haltestellen  ohne  Nebengleise  an  zweigleisigen  Bahnen  sind  die  Perrons  stets  außerhalb,  nie 
in  Mitten  der  Gleise  anzulegen  und  zwar  in  der  Regel  nicht  einander  gerade,  sondern  diagonal  gegenüber. 

Die  Länge  des  Perrons  ist  nach  der  zu  erwartenden  Länge  der  die  Linie  befahrenden  Personen- 
züge einzurichten,  es  ist  jedoch  auf  die  Möglichkeit  einer  späteren  Verlängerung  thunlichst  Rücksicht  zu 
nehmen.  Bei  Anlage  von  Perrons  zwischen  den  Gleisen  ist  die  Übergangsstelle,  wo  die  Passagiere  das 
Gleis  überschreiten  müssen,  ebenso  wie  jeder  Wegübergang  herzustellen.“ 

15.  Anlage  mehrerer  Zwisehenperrous. 

Preufsen.  „Bei  denjenigen  Anschlufs-  bezw.  Kreuzungsstationen,  bei  denen  die  wünschenswerte 
Anordnung  des  Empfangsgebäudes  auf  einem  Inselperron4,  (cfr.  Zcitscbr.  f.  Bauw.  1873,  S.  229)  „aus 
lokalen  Rücksichten  nicht  anwendbar  erscheint,  ist  die  Anlage  mehrerer  Zwischenperrons  thunlichst  da- 
durch zu  umgeben,  dafs  ein  Teil  der  Hauptgleise  als  Kopfgleise  ausgeführt  und  mittels  Zungenperrons 
zugänglich  gemacht  wird.  Sofern  dies  nicht  angebt,  mufs,  um  das  Überschreiten  mehrerer  Gleise  seitens 
der  Passagiere  unnötig  zu  machen,  für  eine  unterirdische  Verbindung  der  Perrons  mit  einander,  bezw. 
mit  dem  Ktnpfangs^ebäude  gesorgt  werden.  Zwischen  welchen  Gleisen  hierbei  die  Perrons  am  zweck- 
mäßigsten anzulegen  sind,  ist  in  dem  Erläuterungsbericht  auf  Grund  der  speciellen  Betriebsverhältnisse 
jedesmal  eiugehend  zu  erörtern.“ 

1«.  Säulen  auf  den  Perrons. 

Preufsen.  „Die  Aufstellung  von  Säulen  auf  den  Perrons  ist  wegeu  der  dadurch  eintretenden 
Beschränkung  der  freien  Passage  thunlichst  zu  vermeiden ; eventuell  mufs  der  lichte  Abstand  der  Säulen 
von  der  Mitte  des  nächsten  Gleises  mindestens  3 m betragen.“  (cfr.  § 74  der  technischen  Vereinbarungen). 

17.  Anlage  von  Trinkbronueu. 

Preufsen.  „ln  der  Nähe  der  Perrons  ist  für  das  reisende  Publikum  ein  leicht  zugänglicher  und 
in  die  Augen  fallender,  oder  durch  Wegweiser  bemerklich  zu  machender  Trinkbrunnen  anzulegen.“  (cfr. 
§ 78  der  technischen  Vereinbarungen  und  Cirkularerlafs  vom  11.  Juni  1873.  II.  10032). 

18.  Erhaltung  der  freien  Aussicht  vom  Perron  ans. 

Preufsen.  „Die  Stellung  derjenigen  Gebäude,  welche  auf  der  Seite  des  Empfangsgebäudes  zu 
errichten  sind,  ist  so  zu  wählen,  dafs  dadurch  die  freie  Aussicht  vom  Perron  aus  über  die  Gleise  des 
Bahnhofs  und  der  anschliefsenden  Bahnstrecken  möglichst  wenig  behindert  wird.“ 

19.  Wasserkrane  und  Reinignugsgruben. 

Preufsen.  „Bei  Stationen,  auf  denen  die  Maschinen  Wasser  einnehmen,  sind  freistehende  Wasser- 
krane zwischen  den  beiden  Hauptgleisen  aufzustellcn  und  in  letztere  Senkgruben  einzulegen,  welche  das 
Reinigen  der  Lokomotivroste  während  des  Wassernehmens  gestatten. 44  (cfr.  § 89  und  90  der  technischen 
Vereinbarungen). 

„Die  Krane  sind  so  weit  nach  den  Bahnhofsenden  hinauszurücken,  dafs  die  Reinigungsgruben 
nicht  vor  die  Perrons  zu  liegen  kommen.  Andererseits  darf  durch  die  Stellung  der  Wasser  nehmenden 
Maschine  das  Durchfahren  von  Weichenverbindungen  nicht  behindert  werden.“ 

Sachsen.  „Das  durch  Zuleitung  oder  Brunnenbau  in  der  Regel  für  alle  in  einer  Entfernung  von 
2 bis  höchstens  3 Meilen  liegenden  Stationen  zu  beschaffende  Wasserquantum  für  Lokomotivenspeisung 
ist  nach  den  Gefällsverhältnissen  der  Bahn  und  der  mutmafslichen  Bahnfrequenz  festzustellen.  Auf  Be- 
schaffung guten,  von  Kesselstein  bildenden  Bestandteilen  möglichst  freien  und  ausreichenden  Wassers  ist 
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besondere  Sorgfalt  zu  verwenden.  Bei  einigermaßen  bedeutenden  Wasserstationen,  auf  welchen  das  Wasser 
durch  Pumpen  gehoben  werden  mufs,  ist  die  Anlage  einer  Darapfpnmpe  und  einer  Reservehandptimpe 
erforderlich.  Wasserstationen,  welche  mit  Dampfpumpe  versehen  sind,  haben,  um  das  Einfrieren  des 
Wassers  in  den  Cisternen  und  Röhren  zu  verhindern,  eine  entsprechende  Wärme vorrichtuug  zu  erhalten. 
Die  Höhe  des  Cisterncnbodens  über  der  Babnhofsplanie  hat  mindestens  6,ö  m zu  betragen  Die  Dimensionen 
der  vou  den  Cisternen  nach  den  Kranen  führenden  Leitung  sowohl,  wie  der  Wasserkran  selbst,  sollen 
derart  sein,  dafs  bei  der  vorhandenen  Druckhöhe  pro  Minute  2,27  cbm  Wasser  mit  Sicherheit  ausfließen 
können. 

Alle  Stationen,  bei  welchen  nicht  ein  regelmäßiger  Wechsel  der  Maschine  statttiudet  und  auf 
welchen  sich  Wasserstationen  befiuden,  sind  an  den  llauptgleiscn  mit  Wasserkraueu  und  Löschgruben  zu 
vorsehen.  Die  Löschgrube  hat  8,5  m Länge  und  1 m Tiefe  zu  erhalten,  und  kommt  der  Wasserkran 
5,45  m vom  Eude  der  Löschgrubc  zu  stehen.  Personenperrons  müssen  8—10  m von  der  Löschgrube 
liegen.  Die  Stellung  der  Wasserkrane  richtet  sich  nach  der  Länge  der  Personenzüge,  sodafs  die  Maschine 
Wasser  nehmen  kann,  ohne  von  dem  Zuge  getrennt  zu  werden.  Bei  grofsen  Durchgangsbahnhöfen  sind 
für  Güterzüge  besondere  Wasserkrane  aufzustellen. 

Auf  End*  und  solchen  Stationen,  auf  welchen  regelmäfsiger  Wechsel  der  Maschinen  stattfiodet, 
erfolgt  die  Füllung  der  Tender  in  oder  an  den  diselbst  befindlichen  Auhoizgebäuden.“ 

ln  der  Schweiz  und  Holland  ist  als  Minimalhöhe  der  Ausgüsse  der  Wasserkrane  über  Schienen- 
oberkante 2,85  m vorgeschrieben. 

20.  Drehscheiben  und  Schlebebflhnen. 

Preufsen.  „ln  durchgehenden  Hauptgleisen  sind  Drehscheiben  und  Schiebebühnen  mit  versenkten 
Gleisen  unzulässig.“  (cfr.  § 72  der  technischen  Vereinbarungen).  „Drehscheiben,  auf  welchen  Lokomotiven 
und  Tender  verbunden  gedreht  werden,  sollen  thunlichst  nach  einem  Durchmesser  von  12,5  m konstruiert 
werden.  Geringere  Dimensionen  sind  besonders  zu  motivieren.“ 

Schweiz.  „Im  Hauptgleisc  sind  nur  kleine  Kreuzsckeibcu  mit  bedeckter  Grube  zulässig.  Schiebe- 
bühnen mit  offener  Grube  köuncn  nicht  gestattet  werden.“ 

In  Holland  sind  versenkte  Gleise  in  Hauptgleiscn  sowie  auch  Drehscheiben  in  II  iuptglei$en  der- 
jenigen Bahnhöfe,  wo  die  Züge  nicht  immer  halten,  verboten.  Ebenfalls  sind  daselbst  Weichen,  welche 
bei  einer  falschen  Einstellung  die  Züge  auf  ein  totes  Gleis  führen,  nicht  zulässig. 

21«  Entwässerungsanlagen. 

Preufaen.  „Bei  Ncubauprojekten  ist  die  Entwässerung  des  Planums,  der  Kellerräume,  Senk- 
gruben etc.  eventuell  uuter  Beifügung  besonderer  ProfilzcicUnungen,  in  dem  Erläuterungsbericbt  näher 
zu  erörtern.“ 

Sachsen.  „Für  vollständige  Entwässerung  der  Bahnhofsplanic  in  ihrer  ganzen  Längen-  uud 
Breitenausdehnung,  sowie  der  unterirdisch  angelegten  Bauten,  Feuergruben,  Gleisbrücken  wagen,  Kran- 
gruben,  Keller  etc.  ist  durch  Herstellung  eines  angemessenen  Schleusen-  und  Grabensystems  möglichst 
Sorge  zu  tragen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  in  der  Regel  gemauerte  besteigbare  Hauptschleusen,  — gewöhn- 
lich eine  I^ngsschleuse  mit  Abzug  nach  einer  Seite  des  Bahnkörpers  — und  Nebenstränge  aus  Thon- 
röbren,  an  deren  Einmündung  in  die  Hauptschleuse  sich  Schlammfänge  befinden,  beide  mit  den  nötigen 
Einfall-  beziehentlich  Einsteigeschroten  versehen,  anzulegen.  Das  Mundloch  der  Schrote  hat  nicht  weniger 
als  0,25  m unter  Flame  zu  liegen.  0,8  m unter  Pl&nie  erhält  das  Schrot  Öffnungen  von  0,1  qm  zur 
Aufnahme  des  Sickerwassers  &ub  den  Bettungen. 

Die  Vorplätze,  sowie  die  An-  und  Abfuhrwege  innerhalb  der  Stationsplätze  sind  durch  gute 
Chaussieruug  zu  befestigen,  namentlich  ist  anf  jederzeit  trockene  Fußwege  nach  den  Billet-,  Gepäck-  und 
Güterexpeditionen,  sowie  nach  den  Ei  »steige  j »er  rous  Bedacht  zu  nehmen.  Das  oben  vorgeschriebene  Ent- 
wässerungssystem hat  sich  daher  auch  auf  die  sämtlichen  Wegeanlagen  und  auf  die  in  der  Regel  unter- 
irdisch anzubringendeu  Ausgüsse  der  Dachrinnen  zu  erstrecken.“ 

§ 22.  Balmhofshoch  bauten.  Über  die  Baulicbkeiteu  auf  den  Bahnhöfen  bestehen 
nur  iu  Sachsen  speciellere  Vorschriften;  dieselben  sind  hierunter  abgedruckt  und  die 
wenigen  in  anderen  iJindern  existierenden  Bestimmungen  hinzugefllgt7*) 

,5)  Für  deutsche  Bahnen  ist  Artikel  7 des  Eisenbahnpostgesetzes  vom  20.  Dezember  1875  zu  beachten, 
welcher  lautet:  „Bei  Errichtung  neuer  Bahnhöfe  oder  Stationsgebäude  sind  auf  Verlangen  der  Postrerwaltung  di« 
durch  den  Eisenbahnbetrieb  bedingten,  für  die  Zwecke  de#  Postdieustea  erforderlichen  Dienstriume  mit  den  für 
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Sachsen.  Gebäudeanlagen.  „Die  auf  den  Bahnhüfen  zu  errichtenden  Gebäude  bestehen  in 
der  Regel  aus  einem  Administrationsgebäude,  einem  Güterschuppen,  einem  Wirtschaftsgebäude,  Abtritts- 
anlagen, bei  gröfseren  Stationen  aufserdem  in  einem  Lokomotivanheizgebäude  mit  Zubehör,  Kohlenschuppen 
und  Personenwagenschuppen.  Hierzu  kommen  nach  Befinden  noch  ein  Oberbahnwärterhaus  I.  Klasse 
oder  ein  Bahnwärterhaus  II.  und  III.  Klasse  und  die  erforderlichen  Weichenstellerhänschen. 

a.  Administrationsgebäude.7®)  Der  Fufsboden  des  Parterres  des  Administrationsgebäudes 
mufs  mindestens  0,6  m Ober  der  Planie  liegen.  Das  Gebäude  soll  mindestens  5 m von  der  nächstliegenden 
Perronkante  oder  6 m von  der  Mitte  des  nächstliegenden  Gleises  abstehen.  Am  Administrationsgebäude 
ist  der  Name  der  Station  mit  grofser  Lapidarscbrift  vom  Perron  aus  sichtbar,  womöglich  über  dem  Par- 
terre anznbringen,  auch  ist  an  diesem  Gebäude  eine  Uhr  mit  transparenten,  von  der  Zufuhrstrafse,  wo- 
möglich auch  von  dem  Perron  aus  sichtbaren  Zifferblättern  aurzustellen. 

Der  Name  der  Station  ist  aufserdem  noch  an  den  beiden  Endpunkten  des  Bahnhofes  an  recht- 
winklig zur  Bahnrichtung  aufgestellten  Tafeln  mit  grofser  deutlicher  Schrift  bemerklich  zu  machen.77) 

b.  Güterschuppen.  Der  Güterschuppen  mit  den  zugehörigen  Gleisen  soll  in  der  Regel  und 
namentlich  bei  gröfseren  Stationen  auf  der  dem  Administrationsgebäude  gegenüberliegenden  Seite  des 
Bahnhofes  erbaut  werden,  und  sind  die  erforderlichen  Expeditionsräume  und  ein  Lokal  für  die  Boden- 
arbeiter mit  einzubauen. 

Die  Gröfee  des  Laderaumes  ist  selbstverständlich  nach  der  zu  erwartenden  Gflterfrequenz  zu 
normieren,  jedenfalls  ist  aber  die  Möglichkeit  einer  Vergröfserung  auf  mindestens  das  Doppelte  des  Lade- 
raumes im  Auge  zu  behalten. 

Die  Lage  des  Güterschuppens  ist  in  der  Regel  so  einzurichten,  dafs  die  Eisenbahnwagen  an  der 
Gleisseite,  die  Landfuhrwerkc  an  der  entgegengesetzten  Seite  des  Güterschuppens,  letztere  überdies  so 
anfahren  können,  dafs  die  Gleise  innerhalb  des  Bahnhofes  nicht  überschritten  werden. 

Der  Fufsboden  des  Güterschuppens  ist  in  der  Höhe  des  Bodens  der  Güterwagen,  1,12  m über 
Schienenkopf,  die  Abfuhrstrafse  in  0,86  m Höhe  unter  dem  Fufsboden  anzulegen.  Das  an  dem  Schuppen 
hinführende  Gleis  mufs  mit  Berner  Mittellinie  mindestens  2 m von  der  Wand  des  Gebäudes  und  1,7  m 
von  der  Perronkante  entfernt  sein.  Das  Dach  des  Güterschuppens  soll  auf  beiden  Langseiten  ohne 
Säulenunterstützung  4 m übergreifen  und  so  konstruiert  sein,  daft  kein  Teil  der  Konstruktion  das  Normal- 
profil berührt 

Der  Güterboden  ist  mit  doppelter  Lage  Pfosten  von  je  85  mm  (1  l/j")  Stärke  abzudielen.  Der 
Zwischenraum  zwischen  Terrain  und  Balkenlage  bleibt  hohl. 

c.  Wirtschaftsgebäude.  Das  Wirtschaftsgebäude  enthält  die  nolz-  und  Kohlenräume  für 
die  Bahnhofsverwaltung  und  für  die  Bewohner  des  Administrationsgebüudes,  Arbeiter-  und  Weichensteller- 
stube, eine  Scbirrkaromer  für  die  Bahnbofsverwaltung,  nach  Befinden  eine  dergleichen  für  den  betreffen- 
den Postdienst  etwa  erforderlichen  besonderen  banlichen  Anlagen  von  der  Eisenbahnverwaltnng  gegen  Miel>cnt- 
•chidigang  ca  beschaffen  and  za  unterhalten. 

Dasselbe  gilt  bei  dem  Um-  oder  Erweiterungsbau  bestehender  Stationsgebäude,  insofern  durch  die  den  Bau 
veranlassenden  Verhältnisse  eine  Erweiterung  oder  Veränderung  der  Postdiensträonie  bedingt  wird. 

Bei  dem  Mangel  geeigneter  Privatwohnnngen  in  der  Nähe  der  Bahnhöfe  sind  die  Eisenbahnverwaltnngen 
gehalten,  bei  Anfstellnng  von  Bauplänen  zu  Bahnhofsanlagen  and  bei  dem  Um-  oder  Erweiterungsbau  von  Stations- 
gebäuden auf  die  Beschaffung  von  Dienstwohnungsräumen  für  die  Postbeamten,  welche  znr  Verrichtung  des  durch 
den  Eisenbahnbetrieb  bedingten  Postdienstes  erforderlich  sind,  Rücksicht  zu  nehmen.  Über  den  Umfang  dieser 
Dienslwohnungsränme  wird  sich  die  Postverwaltnng  mit  der  Eisenbahnverwaltung  und  erforderlichen  Falls  mit  der 
Landesau  fsichtabehörde  in  jedem  einzelnen  Falle  verständigen.  Für  die  Beschaffung  und  Unterhaltung  der  Dienst- 
wohnnngsräume  bat  die  Postverwaltung  eine  Mietsentschädigung  nach  gleichen  Grundsätzen  wie  für  die  Dienst- 
räume  auf  den  Bahnhöfen  zu  entrichten. 

Das  Mietsverhältnis  bezüglich  der  der  Postverwaltung  überwiesenen  Dienst-  nnd  Dienstwohnungsraume  auf 
den  Bahnhöfen  kann  nor  durch  das  Einverständnis  beider  Verwaltungen  aufgelöst  werden. 

Werden  bei  Errichtung  neuer  Bahnhofsanisgen,  sowie  bei  dem  Um-  oder  Erweiterungsbau  bestehender 
Stationsgebäude  znr  Unterbringung  von  Dienst-  oder  Dienstwohnungsräumen  auf  Verlangen  der  Postbehörde  be- 
sondere Gebäude  auf  den  Bahnhöfen  hergestellt,  so  ist  der  erforderliche  Bauplatz  von  den  Risenbahnverwaltungen 
gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  zn  beschaffen,  der  Bau  und  die  Unterhaltung  derartiger  Gebäude  aber  aus  der 
Postkasse  za  bestreiten. w 

7>)  Sonst  gewöhnlich  Empfangs-  oder  Stationsgebäude  genannt. 

7T)  Vorschriften  über  das  Anbringen  einer  Uhr  und  des  Namens  der  Station  bestehen  in  den  meisten  Ländern, 
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den  Oberbahnwärterbezirk,  endlich  ein  Waschhaus  für  die  Bahnhofsbewohner  and  einen  Stand  für  die 
Feuerspritze.  — An  diesem  Gebäude  ist  womöglich  ein  offener,  durch  Mauer  oder  Bretterwand  eingefrie- 
digter  Wirtschaftshof  für  den  Bahnhofsrestaurateur  anzulegen. 

d.  Wasserstatiousgebäude.  Die  Gröfse  des  Gebäudes  richtet  sich  nach  dem  für  die  Station 
erforderlichen  Cisternenraume.  Bei  Aufstellung  einer  Dampfpumpe  ist  der  Anbau  eines  Kohlenraumes 
nötig.  Ist  die  Station  eine  Lokomotivstation,  so  ist  auch  ein  Badezimmer  für  das  Lokomotir personal 
einzubnuen.  — Bei  kleineren  Stationen  mit  Lokomotivstation  ist  das  Wasserstatiousgebäude  in  der  Regel 
mit  dem  Anheizgebäude  in  Verbindung  zu  bringen. 

c.  Abtrittsanlagen.  Die  in  der  Hegel  auf  allen  Zwischeubahnhöfen  anzulegenden,  für  die 
Reisenden  bestimmten  Abtritte  sind,  soweit  nötig,  zu  beiden  Seiten  des  Administrationsgebäudes  in  ange- 
messener Entfernung  von  demselben  und  so  zu  stellen,  dafs  die  Reisenden  dieselben  vom  haltenden  Zug 
aus  leicht  bemerken  und  mit  dem  mindesten  Zeitaufw&nde  erreichen  können. 

Die  Abtritte  erhalten  die  Bezeichnung  „Für  Männer“  und  „Für  Frauen“. 

f.  Anheizgebände  und  Wagenschuppen.  Für  die  Einrichtung  dieser  Gebäude  sind  die 
§§  90—99  der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  mafsgebend. 
Die  vor  dem  Anheizgebäude  anzulegenden  Löschgruben  müssen  7,5  m von  dem  Gebäude  abstehen. 

g.  Kohlenschuppen.  Ein  Kohlenschuppen  mit  mindestens  1,4  m breitem  Perron  zum  Auf- 
stellen der  Kohlenkörbe  ist  an  allen  Lokomotivstationen  in  der  Nähe  des  Anheizgebäudes  zu  erbauen“ 

b.  Vieh-  und  Wagenrampen.  Alle  Bahnhöfe  sind  mit  Ladeperrons  oder  Laderampen  für 
Vielt-  und  Wagenverladung  zu  versehen.  Die  Rampe  ist  1,12  m hoch  Uber  Schienenkopf  und  so  anzu- 
legen,  dafs  der  Wagen  sowohl  vom  Ende  als  auch  von  der  Seite  beladen  werden  kann,  und  ist  das  Ratnpen- 
gleis  in  möglichst  nabe  Verbindung  mit  den  Hauptgleisen  zu  bringen.  An  der  Rampe  oder  in  deren 
Nähe  ist  eine  Ladeleere  für  die  zulässige  Ladung  offener  Güterwagen  aufzustellen. 

i.  Gleisbrückenwagcn  sind  auf  den  Stationen,  wo  Verladungen  von  Rohprodukten  statt- 
finden, in  der  Nähe  des  Ladeplatzes  oder  I~adeperrons  aufzustellen“ 

Belgien.  In  den  Empfangsgebäuden  sollen  in  der  Regel  2 Wartesäle  eingerichtet  werden;  jeder 
derselben  soll  eine  dem  Verkehre  entsprechende  Fläche  jedoch  nicht  unter  30  qm  erhalten.  Um  die 
Empfangsgebäude  herum  sind  Perrons  von  4 bis  8 m Breite  je  nach  der  Wichtigkeit  des  Bahnhofes  an- 
zulegen.  Dieselben  sollen  immer  ein  Perrondach  an  der  Bahnseite  und  wenn  nötig  auch  an  der  andern 
Seite  erhalten.  Wo  Neben-  und  Zwischenperrons  Vorkommen,  kann  dos  Ministerium  die  Herstellung  von 
Schutzdächern  für  dieselben  verlangen. 

In  Holland  soll  die  Gesellschaft  überall,  wo  der  Aufsichtsrat  es  verlangt,  ein  Freiladeprofil  uud 
eine  Brückenwage  anbringen. 


Sachsen.  „Besondere  Bestimmungen  für  die  verschiedenen  Klassen  der  Sta- 
tionen und  der  Haltestellen.  Die  Stationen  sind  nach  Verhältnis  des  daselbst  statt  findenden  Ver- 
kehres: Station  I.,  II.  und  III.  Klasse,  Güterstationen  und  Haltestellen  für  Personenverkehr. 

a.  Haltestellen  für  Personenverkehr.  Die  Planiebreite  an  der  Haltestelle  soll  mindestens 
auch  bei  eingleisigen  Bahnen  auf  Dämmen  und  bei  sogenannten  Terraingleichen  auf  wenigstens  300  m 
Länge  10  m,  in  Einschnitten  20  m betragen. 

An  Gebäuden  befindet  sich  an  der  Haltestelle  nur  ciu  Balm  wärterhaus  I.  oder  II.  Klasse  mit  ein- 
gebautem Warteraum  und  eine  Abtrittsanlage  für  die  Passagiere. 

Das  Gebäude  steht  mindestens  ö m von  der  nächstgelegenen  Gleismitte  ab. 

Der  Ortsname  der  Haltestelle  ist  an  der  nach  der  Balm  zugewendeteu  Seite  des  ßahnwärterhauses 
in  Lapidarschrift,  kleiner  als  hei  den  Stationen,  anzubringen. 

* b.  Güterstationen.  GUterstationen  erhalten  in  der  Regel  ein  oder  zwei  Nebengleise,  eiu  Ge- 
bäude wie  die  Haltestellen,  jedoch  mit  einer  Wohnung  für  einen  Expedienten  (in  der  Regel  aus  2 Stuben, 
2 Kammern  und  Küche  bestehend)  und  einem  Güterschuppen  von  den  Verkehrverhält nissen  entsprechen- 
der Gröfse.  Nach  der  Stellung  des  letzteren,  sowie  der  Lage  des  mindestens  3,5  m breiten  Abfubrweges 
ist  die  Breite  der  Planie  abzumessen.  Der  Ortsname  ist  wie  bei  den  Haltestellen  anzubringen. 

c.  Stationen  III.  Klasse.  Diese  Stationen  erhalten  mindestens  2,  in  der  Regel  3 Nebengleise. 
Das  Administrationsgebäude  besteht  aus  Kellergcschofs,  Parterre  und  einer  Etage,  nimmt 
190  bis  250  qm  Grundfläche  ein  und  enthält  in  der  Regel: 

Im  Kellergeschofs:  die  Kellerräume  für  die  Bahnhofsverwaltung  und  für  die  Bewohner  des 
Administrationsgebäudes. 

Im  Parterre:  die  Billet-  und  Gepäckexpedition  von  25  —35  qm  Grundfläche,  eiu  gröfseres  Warte- 
zimmer von  circa  35—40  qm  Grundfläche,  ein  kleineres  Wartezimmer  von  circa  10—25  qm  Grundfläche, 
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ausnahmsweise  auch  einen  reservierten  Raum  tou  10—15  qm  Grundfläche,  eine  Lokalität  für  Polizei- 
expedition  von  8—10  qm  Grundfläche,  nach  Befinden  eine  Lokalität  von  10—15  qm  Grundfläche  für  die 
Postverwaltung,  eine  Schirrkammer  mit  circa  10—15  qm  Grundfläche,  die  Wohnung  für  den  Restaurateur, 
aus  Stube,  Kammer,  Küche,  Speisekammer  bestehend,  von  circa  40—50  qm  Grundfläche,  Hausflur,  Treppen- 
raum und  Privete,  zusammen  40—45  qm  Grundfläche; 

In  der  Etage:  die  Wohnung  des  Stationsvorstandes,  in  der  Regel  aus  3 Zimmern,  2 Kammern, 
Küche  mit  Speisekammer  bestehend,  eine  oder  zwei  Wohnungen  für  Unterbeamte  (Schirrmeister  etc.),  aus 
Stube,  Kammer  und  Küche  bestehend; 

Im  Dachrau  me:  Wohnung  für  einen  Weichenwärter  oder  Läuter,  ans  Stube  und  ein  bis  zwe* 
Kammern  bestehend;  Bodenkammern  für  die  Bahnhofsvcrwaltung  und  für  die  Hausbewohner. 

d.  Stationen  11.  Klasse.  Diese  Stationen  erhalten  ebenfalls  mindestens  2,  in  der  Regel  3 
Nebengleise. 

Das  Administrationsgebäude  euthält  auf  circa  300—360  qm  Grundfläche  und  in  Keller- 
geschofs,  Parterre  und  einer  Etage  bestehend: 

Im  Parterre:  die  Billet-  und  Gepäckexpeditionen  mit  circa  40 — 45  qm  Grundfläche  und  mit 
diesem  im  Zusammenhang  ein  Expeditionslokal  für  die  Bahnhofsverwaltung  mit  circa  20—26  qm  Grund- 
fläche, ein  gröfscrcs  Wartezimmer  mit  circa  45—50  qm  Grundfläche,  ein  kleines  Wartezimmer  mit  circa 
20—25  qm  Grundfläche,  ein  reserviertes  Zimmer  von  10—15  qm  Grundfläche,  je  ein  Lokal  für  Post-  und 
Polizeiexpeditionen,  erstere  mit  20—24  qm,  letztere  mit  8—10  qm  Grundfläche,  eine  Schirrkammer  von 
circa  16—20  qm  Grundfläche,  die  Wohnung  des  Restaurateurs,  aus  Stube,  zwei  Kammern,  Küche  und 
•Speisekammer  bestehend,  mit  circa  65— 85  qm  Grundfläche,  Hausflur,  Treppenraum  und  Privete  mit  circa 
55—60  qm  Grundfläche; 

In  der  Etage:  die  Wohnung  des  Station svorstandes,  in  der  Regel  aus  drei  Zimmern,  zwei 
Kammern,  Küche  und  Speisekammer,  die  Wohnung  des  Billeteurs  oder  Assistenten,  in  der  Regel  aus 
zwei  Zimmern,  zwei  Kammern  .und  Küche,  die  Wohnung  eines  Unterbeamten,  aus  Stube,  Kammer  und 
Küche  bestehend; 

lm  Dach  rau  me:  zwei  Wohnungen  für  Unterbeamte  aus  Stube  und  ein  bis  zwei  Kammern  be- 
stehend; Bodenräume  für  die  Bahnhofsverwaltung  und  die  Hausbewohner. 

Im  Güterschuppen  ist  ein  verschließbarer  Raum  für  restante  Güter  einzubauen. 

e.  Stationen  I.  Klasse.  Bei  diesen  Stationen  sind  die  Gleisanlagen  den  Vcrkehmerhältnissen 
entsprechend  zu  erweitern. 

Im  Administrationsgebäude  werden  aufser  den  bei  den  Stationen  II.  Klasse  erforderten  Räumen 
nach  Befinden  noch  Lokalitäten  für  ein  Ingenieur-Bureau,  aus  mindestens  zwei  heizbaren  Räumen  bestehend, 
ein  reserviertes  Wartezimmer  und  nach  Erfordern  ein  Schaffner-  und  ein  Oberschaffnerzimmer  zu  beschaffen 
sein.  In  der  Regel  wird  hier  das  Bedürfnis  einer  Trennung  der  Billet-  und  Gepäckexpeditionslokalitäten 
eintreten ; dieselben  sind  jedoch  thunlichst  nahe  bei  ciuander  zu  situieren. 

Die  Dienstwohnung  des  Bahnamtsvorstandes  besteht  in  der  Regel  aus  drei  Zimmern,  drei  Kammern, 
Küche  und  Speisekammer,  die  des  Güterverwalters,  falls  derselbe  Dienstwohnung  erhält,  in  der  Regel  aus 
drei  Zimmern,  zwei  Kammern,  Küche  und  Speisekammer,  die  Dienstwohnung  des  Billeteurs  in  der  Regel 
aus  zwei  Zimmern,  zwei  Kammern  und  Küche.“ 
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R.  Koch, 

Chit  d#r  Sektion  für  EiMnbthnbftrUb  im  kgl.  »erb.  BauUn-MioLtcrluin  in  Bsljrad. 

(Hierzu  die  ZeicbnungstAfeln  IX  und  X.) 


# 1.  Einleitung.  Werden  zwei  Orte  durch  eine  Eisenbahn  verbunden,  welehe 
nur  kommerziellen  Zwecken  dienen  soll,  so  ist  die  Linie  aufzusuchen,  für  welche  das 
Verhältnis  der  Einnahmen  zu  den  Ausgaben  am  günstigsten  wird. 

Oie  Einuahmen  einer  Bahn  wachsen  mit  der  Stärke  des  Verkehrs,  welcher  ein 
durchgehender  oder  ein  Lokalverkehr  oder  eine  Kombination  beider  sein  kann. 

Die  Ausgaben  setzen  sich  zusammen  aus  den  Zinsen  der  Bausumme  und  aus  den 
Betriebskosten,  letztere  sind  teils  konstant  (Verwaltung«-  und  Generalkosten)  teils  ändern 
sie  sich  mit  der  Tracc  der  Bahn. 

Ist  die  Bausumme  fllr  eine  bestimmte  Linie  gleich  K Mark  und  betragen  die 
konstanten  Betriebskosten  B Mark,  während  die  variablen  Betriebskosten  pro  Zug  B, 
Mark  ausmachen,  werden  ferner  pro  Jahr  N Zttge  befördert  und  soll  das  Anlagekapital 
mit  '/.  Prozent  verzinst  werden,  so  mnfs  die  Bahn  pro  Jahr  + B + N B,  Mark 
aufbringen. 

Gibt  man  der  Linie  scharfe  Steigungen  und  Kurven,  so  wird  im  allgemeinen  die 
Bausnmme  K,  also  auch  das  erste  Glied  obiger  Ausgabe,  klein,  dagegen  das  letzte 
N B,  grofs;  bei  schwachen  Steigungen  und  Kurven  dagegen  nimmt  zu,  während 

N B , abnimmt 

Es  ist  Aufgabe  des  Techniekers,  Kurven  und  Steigungen  so  zu  bestimmen,  dafs 
die  Summe  der  Ausgaben  ein  Minimum  wird. 

Da  die  Betriebskosten  mit  zunehmendem  Verkehre,  also  mit  der  Zahl  N der  Zttge, 
wachsen,  so  dttrfen  sich  bei  frequenten  Bahnen  die  Baukosten  erheblich  vergröfsern, 
wenn  dadurch  die  Betriebskosten  pro  Zug  herabgezogen  werden,  während  umgekehrt 
bei  schwachem  Verkehre  die  Betriebskosten  pro  Zug  zunehmen  dürfen,  wenn  dadurch 
die  Baukosten  abnehmen. 

Die  Ermittelung  des  zu  erwartenden  Verkehrs  bildet  eine  der  schwierigsten  und 
wichtigsten  Aufgaben  bei  dem  Projektieren  einer  Bahn,  ihre  zuverlässige  Lösung  bedingt 
die  richtige  Wahl  der  Trace. 

Wir  nehmen  bei  unserer  Abhandlung  die  Stärke  des  Verkehrs  stets  als  gegeben 
an.  Hat  man  es  nur  mit  durchgehendem  Verkehre  zu  thun,  so  kommt  es  nur  darauf 
an,  zwischen  den  beiden  Endpunkten  der  Bahn,  die  Bahnlinie  so,  mit  KUcksicht  auf 
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die  Richtung,  in  welcher  die  meisten  Güter  zu  befördern  sind,  zu  bestimmen,  dafs  die 
Kosten  des  Betriebes,  mit  den  Zinsen  der  Bausumme,  ein  Minimum  werden;  man  wird 
also,  soweit  nicht  eine  längere,  aber  billigere  Linie  den  Vorzug  verdient,  beide  Punkte 
durch  die  kürzeste  mögliche  Liuic  verbinden. 

Soll  die  Bahn  zugleich  oder  allein  einen  bedeutenden  Lokalverkchr  vermitteln, 
so  dürfen  Umwege  nicht  gescheut  und  müssen  gröfscrc  Ortschaften  oder  industrielle 
Etablissements  aufgesucht  werden,  um  Güter  und  Personen  heranzuziehen. 

Je  unbedeutender  der  durchgehende  Verkehr  ist,  oder  voraussichtlich  bleiben  wird, 
desto  bedeutender  dürfen  die  wegen  des  obigen  Zweckes  veranlalsten  Umwege  sein; 
je  stärker  er  ist  oder  werden  wird,  desto  mehr  wird  man  durch  besondere  Zweigbahnen 
die  Güter  heranzuziehen  suchen.') 

Auch  bei  den  dem  Lokalverkehre  dienenden  Bahnen  ist  cs  Aufgabe  des  Tech- 
nikers, zwischen  je  zwei  zu  verbindenden  Nachbarorten  die  bauwürdigste  Linie,  das  heifst 
diejenige,  bei  welcher  die  Betriebskosten  mit  den  Bankapitals-Zinsen  ein  Minimum  wer- 
den, zu  bestimmen;  nur  wird  er,  wenn  die  neue  Bahn  an  andere,  unter  derselben  Be- 
triebsverwaltung stehende  Bahnen  anschliefst,  bei  der  Wahl  der  Linie  insofern  beschränkt, 
als  die  stärksten  Steigungen  und  Kurven  in  der  Regel  nicht  stärker  sein  dürfen,  als 
diejenigen  der  angrenzenden  Strecken. 

Es  kann  nämlich  der  Fall  eintreten,  dafs  zur  Ergänzung  eines  bestehenden  Bahn- 
netzes eine  Bahnlinie  zwischen  zwei  Nachbarorten  aufgefunden  wird,  für  welche  die 
Zinsen  der  Bausnmme  und  die  Betriebskosten  geringer  werden,  als  für  eine  andere,  wäh- 
rend gleichwohl  ihr  Bau  nicht  vorteilhaft  ist,  weil  der  Betrieb  auf  ihr  unter  anderen 
Bedingungen,  z.  B.  mit  stärkeren  Lokomotiven  oder  schwächeren  Zugstärken  auszufUhren 
sein  würde,  als  auf  den  Nachbarstrecken;  letzteres  würde  nur  zulässig  sein,  wenn  die 
Bahn  so  lang  wäre,  dafs  es  sich  verlohnte,  einen  besonderen  Betrieb  auf  ihr  cinzurichten. 

Um  Einheitlichkeit  in  den  Betrieb  zu  bringen,  setzt  man  daher  von  vornherein 
mit  Rücksicht  auf  die  zu  verbindenden  Bahnen  die  stärksten  Steigungen  und  Kurven 
fest,  welche  auf  der  Bahn  Vorkommen  dürfen. 

Führt  eine  Balm  sowohl  durch  Flachland,  als  auch  Uber  ein  Gebirge,  so  trennt 
man  sie  in  zwei  oder  mehr  Teile  und  bestimmt  die  Maximalsteigungen  und  Kurven  fllr 
jeden  derselben  besonders,  indem  man  der  Rechnung  verschiedene  Betriebsverhältnisse 
zu  Grunde  legt. 

Auch  in  dem  letzten  Falle  müssen  die  Maximalsteigungen  etc.  der  Bahn  iu  ihren 
verschiedenen  Abschnitten  in  einem  bestimmten  Verhältnisse  zu  einander  stehen,  wenn 
der  Betrieb  einfach  und  billig  zu  bewerkstelligen  sein  soll. 

Es  ist  der  Zweck  vorliegender  Arbeit,  die  Abhängigkeit  der  Betriebskosten 
einer  Bahn  mit  einem  bestimmten  Verkehre  von  den  Hteigungsverhältnissen  derselben 
darzuthun  und*  ihre  Gröfse  unter  gegebenen  Bedingungen  zu  bestimmen. 

Wir  werden  zu  dem  Zwecke  zunächst  untersuchen,  mit  welchem  Füllungsgrade 
eine  Lokomotive  mit  gegebenen  Abmessungen  unter  bestimmten  Bedingungen  am  günstig- 
sten arbeitet  und  aus  den  gewonnenen  Resultaten  Grundsätze  ableitcn,  nach  denen 
die  vorteilhafteste  Konstruktion  der  Lokomotiven  für  verschiedene  Zwecke  io 
beurteilen  ist. 

Die  dann  folgende  Bestimmung  der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeit  der 
Züge  soll  die  Abhängigkeit  derselben  von  den  verschiedenen  Faktoren  zeigen,  aus  welchen 

*)  „ Kommerzielle  Tracierung“, 


Digitized  by  Goflgl 


I!.  Kap.  Einfluss  des  Betriebes  alt  das  Alignement. 


247 


sich  die  Zugbeförderungskosten  zusammensetzen.  Die  Gröfsc  dieser  Geschwindigkeit 
ist  in  hervorragendem  Grade  mit  mafsgebend  für  die,  Feststellung  der  Bahntrace.  Die 
aufgestelltcn  Formeln  liefern  zugleich  die  zur  Berechnung  der  Betriebskosten  fllr  Kon- 
kurrcnzlinien  nötige  Grundlage. 

Es  folgen  sodann  Betrachtungen  Uber  den  Grad  der  Zuverlässigkeit  der  benutzten 
alten  und  der  neu  aufgestellten  Formeln. 

Eine  fernere  Untersuchung  soll  die  Abhängigkeit  der  Steigungsverhältnisse,  der 
Znggcschwindigkeit,  der  Zugstärke,  sowie  der  Lokomotiv-Dimensionen  von  eiuandcr  naeh- 
weisen  und  die  zu  treffende  Wahl  der  zu  verwendenden  Lokomotiven  behandeln. 

Bei  Bahnen  mit  getrenntem  Betriebe,  welche  sieh  aus  Flachlands-  und  Gebirgs- 
streeken  zusammensetzen,  wird  zugleich  der  Zusammenhang  der  Steigungsverhältnisse 
auf  den  einzelnen  Strecken,  selbst  wenn  diese  mit  verschiedenen  Lokomotiven  und  Zug- 
stärken durchfahren  werden  sollen,  dargetban  und  gezeigt  werden,  dafs  man  nicht  auf 
einer  Strecke  die  Stcigungsverhältiiissc  beliebig  ändern  kann,  ohne  die  anderen  in  Mit- 
leidenschaft zu  ziehen. 

- Aufscrdem  sollen  die  entwickelten  Formeln  an  verschiedenen  Stellen  als  Anhalts- 
punkte zur  Beantwortung  mancher  für  den  Bau  und  Betrieb  wichtiger  Fragen  benutzt 
oder  doch  deren  Brauchbarkeit  hierzu  angedeutet  werden. 

Der  weiter  folgenden  Bestimmung  der  zweckmä feigsten  Entfernung  der  Wasser- 
stationen von  einander  schliefst  sich  ein  Versuch  an,  aus  den  Kosten,  welche  die  Ver- 
unreinigung des  Wassers  durch  feste  Bestandteile  verursacht,  die  Summen  abzulcitcn, 
welche  zur  Erlangung  guten  reinen  Wassers  noch  mit  Nutzen  aufgewendet  werden  dürfen. 

Den  Schlufs  bildet  der  Vergleich  der  Konkurrenzfähigkeit  zweier  Linien  mit  ver- 
schiedenen Steigungen  und  Längen  unter  der  Voraussetzung,  dafs  der  Verkehr  derselben 
sowohl  unter  sich,  als  auch  nach  beiden  Richtungen  hin,  der  gleiche  ist. 

Zu  einer  zuverläfsigen  Lösung  unserer  Aufgabe  sind  in  erster  Reihe  zutreffendere 
Formeln  zur  Bestimmung  der  Zugkraft  und  der  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  sowie 
der  Widerstände  der  Eisenbahnfahrzeuge  in  gerader  Strecke,  in  Kurven,  bei  Wind  etc. 
erforderlich,  als  leider  bislang  vorliegen. 

$ 2.  Berechnung  der  vorteil  hattesten  (den  geringsten  Kohlenverbrauch  pro 
Achskilometer-  erfordernden)  Zugstärke  bei  verschiedenen  Steigungen,  Geschwin- 
digkeiten und  Lokomotivkonstruktionen. 

Die  Kosten  der  Zugbeförderung  hängen  in  hervorragendem  Mafse  von  dem  Kohlen- 
vcrbrauchc  der  Lokomotiven  ab,  dieser  selbst  wächst  mit  dem  Dampfverbrauche,  also 
mit  dem  Füllungsgrade  der  Dampfcylinder. 

Es  mufs  bei  jeder  Lokomotive  für  eine  bestimmte  Steigung  und  Znggcschwindig- 
keit ein  bestimmtes  Mafs  für  diesen  Füllnngsgrad,  also  für  das  angewandte  Expansions- 
verhältnis geben,  bei  welchem  das  Verhältnis  der  auf  den  eigentlichen  Zug  übertragenen 
Arbeit  31  zu  dem  Dampfverbrauche  T)  ein  Maximum  wird. 

Ist  r der  Halbmesser  und  a der  Füllnngsgrad  der  Dampfcylinder,  letzterer  in  Pro- 
zenten des  Kolbenweges  h ausgedrUckt,  p der  Dampfüberdruck  im  Kessel,  /«,  der  nutz- 
bare mittlere  Druck  in  den  Cylindern  und  II  der  Halbmesser  der  Treibräder  der  Loko- 
motive, so  wird  die  Arbeit  31  derselben  bei  jeder  Radumdrehung  gleich  p,  r*  st  4 h. 

Nach  Clark  ist  der  mittlere  nutzbare  Dampfdruck 

P>  — -Toö-(13>5V«— ! 28).  • 
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Unter  Zuhttlfenabme  dieser  Formel  wird 

A — jgQ  (13,5  \ a — 28) . r'  Jt . 4 h . 

Von  diesem  Werte  geht  noch  die  znr  eigenen  Bewegung  der  Lokomotive  als 
Wagen  and  Maschine  nötige  Arbeit  ab,  dieselbe  ist  nach  Welkner  gleich 

IW  (m+X*  + ^)».Rk 

ftlr  jede  Treibradumdrehnng,  wenn  Q,  das  Gewicht  der  Lokomotive,  in  Kilogrammen 
ansgedrttekt  wird,  v die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Kilometern  pro  Stunde  bezeichnet, 
X ftlr  MetermafB  gleich  0,0044  und  x die  Länge  der  Bahn  ist,  in  welcher  sie  um  1 
steigt  und  M eine  konstante  Zahl  bedeutet,  welche  ftlr  nngekuppeltc  Lokomotiven  gleich  6, 
für  einfach  gekoppelte  gleich  8 und  ftlr  zweifach  gekuppelte  Lokomotiven  gleich  12  wird. 

Die  auf  den  eigentlichen  Zug  übertragene  Arbeit  31  der  Lokomotive  betragt  daher, 
wenn  wir  für  den  Widerstand  der  Lokomotive  die  Bezeichnung 


jggg- . 3 Ti  ;t  lF  einftthren,  bei  welcher  4’  = M -f  iV  v'  ist, 

ftlr  jede  Treibradumdrehung 

21  = ^ (13,5  v^— 28)  F 7t  4 /»— 1(^ . 2 Ä 7t  V . 

Der  Dampfverbrauch  D von  der  Kesselspannung  p wird  ihr  jede  Treibradum- 

drehung  n 4 a A r’  « _ 

100 

Das  Verhältnis  der  auf  den  Zug  Übertragenen  Arbeit  31  znr  aufgewandten  Dampf- 
menge ist  daher 


*_  p (13,5  Fa-  28)  r*  z.4  ft.  100  Q .2 . H.n.  «IMOO 
1)  ~ ltX).4.  a . A.r1  .n  1UOO. 4. a.h.r’.n 


p (13,5  v«  - 28) 
a 


Q.lt.V 
20 .a.h.r 


13, 5.a-‘’  — 28. p.a  1 


V- K V 
20  Ar1 


Um  aus  dieser  Gleichung  den  Wert  von  a zu  finden,  ftlr  welchen  ■“  ein  Maximntn 
wird,  setzen  wir  die  erste  Abgeleitete  nach  a gleich  0,  wir  erhalten  dadurch 
„ _ _ J3,5P  t 2»  _P  i Qül' 

2 Fa’  ‘ «*  20.  A.r*. a* 


a 


2 QRV  y 
20  Ar’  13,5  p/ 


a = (4,15 


7,4 . U 
phr’ 


Q 

1000 


In  diesem  ftlr  « erhaltenen  Ausdrucke  bedeutet  der  Wert  des  Faktors 
Grölse  des  Widerstandes  der  Lokomotive  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
pro  Stunde.  Bezeichnen  wir  denselben  mit  IF,,  so  wird 

• = m + *s  w>y = i7<2225  + 


i*. 

4'  die 


v 

1000 

v Kilometern 


2*. 


Der  Ausdruck  zeigt,  wie  der  vorteilhafteste  FUllungsgrad  der  Dampfcylinder  mit 
dem  Wachsen  der  Gröfsen  p,  h und  »■  abnimmt,  dafs  er  also  kleiner  wird,  je  gröfser 
der  Dampfdruck  im  Kessel  und  der  Cylinderdurchmesser  wird,  dafs  er  dagegen  wächst, 
wenn  sich  der  Treibraddurchmesser  oder  der  Widerstand  VF,  der  I/okomotive  vergröfsert 
Die  durch  die  Lokomotive  ausgeübte  Zugkraft  ü,  den  eigenen  Widerstand  nicht 
abgezogen,  würde,  wenn  man  mit  voller  Füllung,  also  ganz  ohne  Expansion  arbeiten 
wollte,  gleich 


4 phr*  ft  2 phr* 

~2IU~  ~~ 


werden,  es  ist  daher 


R _ 1_ 

2 p h r*  Z ’ 
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Schalten  wir  diesen  Wert  in  die  Gleichung  2 ein,  so  nimmt  sie  die  Form  an: 


a = 17,2225  + 122,84  ~ + 219,04 


3*. 


in  welcher  sie  die  Abhängigkeit  des  vorteilhaftesten  Fttllungsgrades  von  dem  Wider- 
stande VF,,  welchen  die  Lokomotive  ihrer  eigenen  Bewegung  entgegensetzt  und  von  der 
stärksten  Zugkraft  Z,  welchen  sie,  ohne  Bortlcksichtignng  der  BcibungswidcrsUindc,  bei 
voller  Füllung  ausllbcn  kann,  noch  deutlicher  zeigt. 

Könnte  man  eine  Lokomotive  konstruieren,  bei  welcher  der  Widerstand  VF,  gleich  0 
oder  bei  welcher  Z unendlich  groft  würde,  so  wäre  der  vorteilhafteste  Füllungsgrad 
gleich  17,2225  Prozent  des  Kolbenhubs,  wenn  die  Formel  von  Clark  als  genau  richtig 
angenommen  werden  dürfte. 

Setzen  wir  in  die  Gleichung 


= iäö  ■ ■ 1 * üder  w>  = rooü  ("  + °>°°44 + ‘T) 

für  M die  Zahlenwerte  ein,  so  ist 

^=i®ö(,i+°-0044  c,+  ^) 

und  gelten  die  Zahlen  6,  8 und  12,  je  nachdem  man  eine  ungckuppelte,  eine  zweifach 
oder  eine  dreifach  gekuppelte  Lokomotive  vor  sich  hat. 

Die  Grüfte  von  W,  wächst  mit  dem  Gewichte  Q,  mit  der  Geschwindigkeit  v,  mit 
dem  Werte  von  -h,  also  der  Steigung  der  Bahn,  und  mit  der  Zahl  der  gekuppelten 
Achsen  der  Lokomotive. 

Beträgt  das  Gewicht  von  Maschine  und  Tender  bei  einer  ungckuppelten  Schnell- 
zuglokomotive 50000  kg,  ist  die  Geschwindigkeit  t>  gleich  GO  km  pro  Stunde  und  x — oo , 
liegt  die  Strecke  also  horizontal,  so  wird  VF,  = 1092  kg. 

Ermäftigt  man  t>  auf  50  und  40  km  und  setzt  für  x die  Werte  200  und  100  ein, 
so  wird  VF,  = 1100  und  gleich  1150  kg. 

Der  Wert  von  Z ist  = — 


für  p = 9 kg  pro  qcm,  h = 52  cm, 


r = 20  cm  und  7?  = 05  cm  wird  Z = 3941  kg. 


und  daher  der  vorteilhafteste  Füllungsgrad  a,  je  nachdem  man  in  die  Gleichung  3 die  . 
den  verschiedenen  Geschwindigkeiten  entsprechenden  Werte  von  VF,  einschaltct, 
n = 68,28;  a“  — 68,76;  a"  = 71,76. 

Ist  die  Schnellzuglokomotive  gekuppelt  und  ihr  Gewicht  gleich  60000  kg,  so 
werden  die  Werte  von  VF,  unter  den  oben  gemachten  Voraussetzungen 
IF,  = 1431,  1440  und  1500  kg; 

setzen  wir 

p — 10  kg  pro  qom,  h = 54  cm,  r = 2 1 cm  und  /(  = 95  cm, 
so  wird  Z sein  5014  kg  und  der  vorteilhafteste  Füllungsgrad  a bei  den  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  und  in  den  verschiedenen  Steigungen  gleich  69,99;  70,50  und  73,02. 

Bei  einer  zweifach  gekuppelten  Lokomotive,  wie  sie  z.  B.  häutig  zur  Beförderung 
von  Eilgntzügen  benutzt  wird,  berechnet  sich  für 


Q — 58000  kg,  R — 70  cm,  h = 58  cm,  r = 22  cm,  p — 8,5  kg  pro  qcm 
und  r>  — 40  km,  35  und  30  km  in  der  Horizontalen,  iu  einer  Steigung  von  1 :200  und 
einer  solchen  von  1 : 100 


Z zu  6818  kg,  VF,  zu  870;  1067  u.  1273  und 


(i  zu  36,14;  41,8  u.  47,83. 
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Ist  die  Lokomotive  dreifach  gekoppelt  und  zur  Beförderung  schwerer  Gutcrzlige 
bestimmt  und  beträgt: 

Q = 65000  kg  li  = 6 3 cm  h — 65  cm  r — 24  cm 
jj  = 8,5  kg  pro  qcm  und  p — 30;  22' /,  und  15  km 

pro  Stunde  in  der  Horizontalen,  in  den  Steigungen  1:200  und  1:100,  so  wird 
/ = 10103  kg,  W,  = 1040;  1254  u.  1495  kg  und  a = 32,15;  35,23  u.  40,10. 

Bestimmen  wir  die  auf  den  eigentlichen  Zug  übertragene  Zugkraft  Z')  fUr  jede 
der  4 Lokomotiven  bei  den  für  die  Fahrt  in  der  Ebene  berechneten  vorteilhaftesten 
Expansionsgraden  und  unter  den  dort  gemachten  Voraussetzungen,  so  erhalten  wir  der 
Reihe  nach  die  Werte 

Z,  — 2192  kg  für  die  ungekuppelte  Schnellzuglokomotive,  wenn  v — 60  km 

Z,  — 2831  „ „ „ gekuppelte  Schnellznglokomotive,  wenn  e = 60  „ 

Z,  = 2820  „ Lokomotive  für  gemischte  Züge,  wenn  v — 40  „ 

Zt  — 3869  n n „ 3fach  gekupp.  Lokomotive  für  Glltcrzüge,  wenn  v — 30  „ 

Nach  Versuchen  von  Vuillcmin,  Dicudonnc  und  Gucbhard  ist  für  eine  Ge- 
schwindigkeit v von  50  bis  60  km  pro  Stunde  der  Zugwiderstand  gleich 

(1,8  + 0,08  r)  ^ + 0,006  .4  v', 

wenn  V das  Gewicht  des  Zuges  in  Kilogrammen  und  A die  Stirnfläche  des  vordersten 
Wagens  (gleich  circa  5 qm)  ist. 

Für  gemischte  Züge  mit  o = 32  bis  50  km  Geschwindigkeit  wird  dieser  Wider- 
stand gleich 

( 1 ,8  -(-  0,08  tj  -(-  0,009  A v‘  und  für  G ilterzuge  gleich  ( 1 ,65  -f  0,05  v)  ](^M)  . 

Setzen  wir  die  berechneten  Zugkräfte  unserer  Lokomotive  diesen  Widerständen 
gleich  und  führen  für  o die  angenommenen  Geschwindigkeiten  ein,  so  wird 

2192  = (1,8  + 0,08.60)  ^ -f  0,006.5.3600 

2831  = (1,8  + 0,08.6t))  ^ + 0,006.5.3600 

2821  = (1,8  + 0,08.40)  ^ -f  0,009.5. 1600 

3869  = 1,65  + 0,05  ^ . 

Aus  diesen  Gleichungen  berechnen  sieh  die  Werte  von  l\  also  die  vorteilhaftesten 
Zuggewichte,  zu 

P — 315758  kg  für  l’ersonenzüge  mit  ungeknppcltcr  Lokomotive 
P=  412576  „ „ Rersonenzüge  mit  gekuppelter  Lokomotive 
P — 549 1>00  „ „ gemischte  Züge 

P = 1 222  254  „ „ Glltcrzüge. 


*)  l>ie  Zahl  Z ist  nach  dem  Früheren  die  Zugkraft,  welche  die  Lokomotive  bei  voller  l'jlinderttiUung. 
also  für  a = 100  ausüben  würde,  wenn  der  Eigenwiderstand  gleich  Null  wäre.  Zi  dagegen  beaeichnet  die  Zag- 
kraft bei  dem  eben  ausgerechneten  vorteilhaftesten  Füllungttgrade,  nachdem  die  aur  eigenen  Fortbewegung  nötige 

v 


Zugkraft 

zuvor  abgewogen  ist. 


w,  = 


1000 


(jf  + JV  e*  + — -t 


/ 


Es  ist  demnach 

f»  kr* 

* u" 


Z|=  f . (13,5  Vo— 28)  -rö- V. 

10U  v ' K 1000 
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Nimmt  man  die  Brnttobelastung  einer  Achse  bei  Personenzllgen  und  gemischten 
Zagen  zu  6000  kg  und  hei  GUterzligen  zu  7500  kg  an,  so  entsprechen  obigen  Zahlen 
folgende  Zngstärken  auf  der  Horizontalen: 

52 — 53  Achsen  bei  Pcrsonenzllgen  mit  ungekuppelten  Lokomotiven 

68  — 69  , , PersonenzUge n mit  gekuppelten  Lokomotiven 

91 — 92  „ , gemischten  ZUgen 

164  n „ Gttterzllgen. 

Der  besseren  Übersichtlichkeit  wegen  sind  die  gewonnenen  Resultate  nochmals 
in  nachstehender  Tabelle  zusammengestellt. 


Lokomotire. 

(•«wicht 
•1er  t»oho- 
motiveti 
■ItTtodtr1 

k« 

| 

i«s?  e 

1 X 1 

1 

| hm 

w 

kir 

Z 1 
k*  ! 

/.  j 
! kff 

a 

Zug-slärkc 
X\  ent* 
njirci'henil 
Aebiea. 

2 p h r1 
H 

X 60 

1092 ' 

2192 

68,28 

•d 

•O 

p = 9 kg  per  qcm,  ft  =s  52cm 

Uogekuppelte 

’ 60  000 

•200:  60 

toxi 

3‘J4I 

i - 

68.67 

r = 20  cm 

Schneltzugin  aschine 

I 

lool  40  ' 

1160 

1 

71,76 

_ ll 

R = 95  cm 

06  60 

1431 

283i : 

69,99 

68-  -69 

p = 10  kg,  h — 54  cm 

Gekuppelte 

6ÜIHX) 

200|  60 

1 140 

5014 



70,60 

r = 2\  cm 

ScWlUogmascbioe 

] 

lOOi  40 

1500 

;! 

73.02 

— 

li  ~ 9ö  cm 

Zweifach  gekuppelte 

1 

oo  40 

870 

1 

2820 

36.14 

: 91-  92 

p = 8,5  kg,  ft  = 58  cm 

Maschinen  für  ge- 

[ 68  üoo 

200  35 

10157 

«318 

41.8 

r =s  22  cm 

mischten  Dienst 

1 

UIO1  30 

1273 

| 

— 

47,83 

— 

\R  = 70  cm 

1 x 30 

1040 

3869 

32,1'r 

1 164 

p =.  8,5  kg,  ft  = 65  cm 

Dreifach  gekuppelte 

61.  000 

200  22,6 

1254 

10103 

4097 

36,2.3 

70 

r = 24  cm 

(Julerinitfvhme 

I 

100  15 

1 4'J6 

1 

4331 

40.111 

40 

\R  = 63  cm 

Die  gewonnenen  Resultate  sind  unbrauchbar  fdr  PersonenzUge,  da  man  auf  so 
hohe  Cylinderfttllnngen  und  starken  Dampfverbrancb  kommt,  dals  diesen,  hei  deTt  ange- 
nommenen Geschwindigkeiten,  kein  Lokomotivkcsscl  mehr  zu  liefern  vermag.  Die  be- 
rechneten Zugstärken  fallen  aufserdeni  fltr  PersoncnzUge  viel  zu  grols  aus. 

Auch  bei  gemischten  ZUgen  fällt  sowohl  die  FUlInng,  als  auch  die  Zugstärke 
noch  reichlich  grofs  aus,  dagegen  sind  fttr  GdterzUge  die  gewonnenen  Resultate  gut  zu 
gebrauchen. 

Die  berechneten  Werte  geben  einen  wertvollen  Fingerzeig  zur  Bestimmung  der 
Geschwindigkeiten,  Zugstürkeu  und  Dimensionen  von  GUterzligen  und  GUterlokoniotiven, 
zeigen  aber  auch  zugleich,  wie  weit  man  sich  bei  Pcrsonenzllgen  von  den  günstigsten 
Arbeits verkältnissen  entfernt. 

Bestimmen  wir  fllr  unsere  dreifach  gekuppelte  Gütcrlokomotive  die  auf  den  Zug 
Übertragene  Zugkraft  bei  den  Geschwindigkeiten  von  v gleich  22',,  km  und  15  km  pro 
Stunde  und  den  zugehörigen,  aus  Gleichung  2 berechneten  FUllungsgradcu  von  35,23 
und  40,19  Prozent  des  Kolbenhubes  in  Steigungen  von  ,'M  und  , so  erhalten  wir 
die  Werte  4097  und  4331  kg,  welche  Zugstärkcn  von  70 — 71  und  46 — 17  Achsen 
entsprechen. 

Die  Zugstärken  fallen  in  Wirklichkeit  noch  etwas  stärker  aus,  da  die  zur  Be- 
rechnung der  Widerstände  von  Güterztlgen  benutzte  Formel  za  grofse  Werte  ergibt,  wie 
wir  weiter  unten  sehen  werden. 

Die  Gttterzuglokomotive  beförderte  nach  unserer  Rechnung  164  Achsen  in  der  hori- 
zontalen, 70—7 1 Achsen  in  der  Steigung  vou  - und  46 — 47  Achsen  in  der  Steigung 
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von  l'm  • Ua  es  nicht  angeht,  die  Zugstärke  der  Steigungen  entsprechend  tiberall  zu 
ändern,  so  wird  man  in  der  von  ^ eine  noch  geringere  Zaggeschwindigkeit  und 
eine  noch  stärkere  CylindcrfUllung,  als  angenommen,  anwenden,  um  eine  Teilung  des 
Zuges  zu  vermeiden,  trotzdem  dadurch  das  Verhältnis  des  Dampf-  und  Kohlenverbranchs 
zur  Menge  der  beförderten  Guter  ungünstiger  wird. 

Bei  der  Steigung  von  läfst  sich  die  Anwendung  einer  Vorspannmaschine,  um 
die  Zugkraft  zn  vergröfsern,  oder  eine  Teilung  der  Züge,  um  den  Zugwiderstand  zu  ver- 
ringern', nicht  mehr  umgehen. 

Bei  den  Personenzugmaschinen  wurde  der  berechnete  vorteilhafteste  Füllungsgrad 
der  Cylindcr  und  die  demselben  entsprechende  Zugstärke  so  grofs,  dafs  sie  aus  prak- 
tischen Gründen  keine  Anwendung  finden  konnten.  Um  beide  Zahlen  zu  verkleinern, 
ist  der  Wert  von  "x‘  in  Gleichung  3 zu  verringern.  Der  Widerstand  JP,  wuchs  mit 
dem  Gewichte  der  Lokomotive,  mit  der  Zahl  der  gekuppelten  Achsen,  mit  der  Geschwin- 
digkeit des  Zuges  und  der  Steigung  der  Bahn. 

Die  Geschwindigkeit  ist  bei  PersonenzUgen  meist  durch  die  Anschlüsse  etc.  und 
die  Steigung  der  Bahn  durch  den  Güterverkehr  bedingt. 

Wegen  des  kleineren  Eigenwiderstandes  JP,  verdient,  unter  der  Voraussetzung 
eines  gleichen  Gewichtes  Q der  Lokomotiven,  vom  theoretischen  Standpunkte  aus,  die 
ungekuppeltc  Personenlokomotivc  deu  Vorzug  vor  der  gekuppelten. 

Der  Widerstand,  welchen  sie  ihrer  Bewegung  entgegensetzt,  ist  um  die  Gröfse 
(8 — 6)  = kg  geringer  als  dort.  Beträgt  das  Gewicht  Q der  Lokomotive  z.  B. 

60000  kg,  so  wird  diese  Differenz  der  Widerstände  gleich  “l^°  = 120  kg. 

Wenn  trotzdem  in  neuerer  Zeit  bei  Bestellungen  in  der  Regel  gekuppelte  Per- 
sonenlokomotiven Yorgeschrieben  werden,  so  hat  das  seine  guten  praktischen  Gründe. 

Die  Beförderung  eines  Personenzuges  von  52 — 53  Achsen  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  60  km  erforderte  in  der  Horizontalen  eine  Zugkraft  von  2192  kg;  da  nun 
die  griifste  zulässige  Belastung  einer  Achse  14000  kg  beträgt,  so  würde  der  Reibungs- 
koeffizient zwischen  Schiene  und  Rad,  der  sogenannte  Adhäsionskocflizicnt,  bei  Anwen- 
dung nur  einer  Treibachse  mindestens  gleich  ~~  = sein  müssen,  wenn  die  Loko- 
motive im  Staude  sein  soll,  den  Zug  im  Bcbarrungszustandc  zu  erhalten. 

Wenngleich  die  Stärke  von  Zügen,  welche  mit  grolsen  Geschwindigkeiten  fahren, 
in  der  Regel  weit  geringer  ist,  als  52 — 53  Achsen  und  damit  die  nötige  Zugkraft  fallt, 
so  vergröfsert  sich  diese  doch  wieder  in  Steigungen  und  bei  der  Ingangbringung  der 
Züge.  Je  stärker  das  adhärierende  Gewicht  der  Lokomotive  ist,  desto  rascher  kann 
man  durch  Anwendung  von  starken  Cylinderfüllungcn  den  Zug  in  Gang  bringen  und, 
was  noch  wichtiger  ist,  ein  um  so  wirksameres  Mittel  hat  man  hei  Gefahr,  durch  An- 
wendung von  Gegendampf  den  Zug  rasch  zum  Stehen  zu  bringen. 

Zur  Beförderung  von  kurzen  Schnellzügen  reicht  eine  ungekuppeltc  Lokomotive 
in  der  Regel  aus  und  zwar  um  so  besser,  je  seltener  angehalten  wird;  ihre  Unterhaltungs- 
kosten und  ihr  Kohlcnverbrauch  sind  dabei  geringer,  als  bei  gekuppelten  Schnellzug- 
lokomotiven, dafür  ist  die  Sicherheit  gegen  Karambolagen  bei  letzteren  gröfser,  als  bei 
diesen,  da  sie,  wie  oben  angegeben,  die  Züge  rascher  zum  Stehen  bringen  können. 

Kommen  wir  auf  unsere  Aufgabe  zurück,  die  Gröfse  "x  der  Gleichung  3 recht 
klein  zu  machen,  so  bleibt  uns,  nachdem  die  Zahl  der  gekuppelten  Achsen  festgestellt 
ist,  nur  übrig,  entweder  mit  dem  Gewichte  Q der  Lokomotive  die  Gröfse  W zu  ver- 
kleinern oder  die  Zugkraft  Z zu  vergröfsern  oder  beide  Wege  zugleich  einzuscblagen. 
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Als  Grenze  nach  unten  fllr  das  Gewicht  Q gilt,  anter  der  Voraussetzung  einer 
zweiachsigen  gekuppelten  Lokomotive,  die  Zahl,  welche  sich  aus  der  nötigen  Zugkraft, 
geteilt  dureh  die  Gröfse  des  Adhüsionskocftizienten,  ergibt.  Diese  Zahl  füllt  bei  gekup- 
pelten Fersonenlokomotiren  meist  so  gering  aus,  dafs  man  nicht  nötig  bat  zu  unter- 
suchen, ob  sie  nicht  unterschritten  sei;  man  wird  meist  im  Gegenteile  eine  dritte  soge- 
naunte  Laufachse  anwenden  müssen,  um  die  zu  starke  Belastung  der  Treibachsen  zu 
verringern. 

Die  Zugkraft  Z (Z  = der  Gleichung  3 wächst  mit  dem  Werte  von  h r\ 

in  gleichem  Verhältnisse  nimmt  aber  auch  der  Dampfverbrnuch  zu,  der  aufserdem  noch 
im  Verhältnisse  von  ~ steigt. 

Mit  diesem  Dampfverbrauche  mufs  aber  die  Gröfse  der  Heizfläche  des  Kessels, 
von  welcher  das  Eigengewicht  Q der  Lokomotive  abhängt,  wachsen,  es  ist  daher  die 
Gröfse  des  Wertes  ^ oder  vx  für  ein  bestimmtes  ;>  konstant. 

Da  der  Dampfdruck  p rascher  wächst,  als  mit  seiner  Dichtigkeit  der  Wasser- 
verbranch und  mit  diesem  die  nötige  Verdampfungsfläche  und  das  Gewicht  des  Kessels, 
so  ist  durch  Vcrgröfseruug  des  Druckes  p ein  Mittel  gegeben,  den  Koeffizienten  ‘j  zu 
verringern. 

Der  Gang  unserer  Rechnung  zeigte,  dafs  bei  Pcrsonenlokomotivcn  diese  Verringe- 
rung vorzugsweise  nötig  wird,  es  ist  daher  bei  diesen  die  Anwendung  eines  starken 
Dampfdruckes  in  noch  höherem  Mafse  zu  empfehlen,  als  bei  Gllterlokomotiven. 

Während  in  früheren  Zeiten  der  Dampfüberdruck  nur  5 — 6 Atmosphären  betrug, 
konstruiert  man  neuerdings  wohl  nur  noch  selten  Lokomotiven  mit  weniger  als  8 kg 
Überdruck  und  steigert  ihn  häufig  auf  10  und  auf  12  kg  pro  qcm.’)  Trotzdem  die 
oben  angenommenen  Dimensionen  der  Personenlokomotiven  eine  gröfsere  Zugkraft  er- 
geben, als  in  der  Regel  erforderlich  ist,  bleibt  man  doch  nicht  gern  weit  unter  denselben, 
weil  die  überschüssige  Zugkraft  ein  rasches  Anfahren  und,  bei  Gegendampf,  ein  rasches 
Anhalten  der  Züge  erlaubt.  Auf  horizontal  liegenden  Stellen  der  Bahn  oder  in  schwachen 
Gefällen  fährt  mau  meist  mit  25°/0  CylinderfUllung  und  öffnet  den  Regulator  nur  wenig, 
arbeitetet  also  schon  in  der  Admissionsperiode  mit  expandiertem  Dampfe. 

Die  einfach  gekuppelten  leichten  Lokomotiven  für  gemischte  Züge  bilden  ein  Mittel- 
glied zwischen  Pcrsonenlokomotiven  und  Lokomotiven  für  schwere  Güterzüge.  Aufser 
zur  Beförderung  von  gemischten  und  schwachen  Güterzügon  auf  Bahnen  zweiten  Ranges 
finden  sie  auf  Hauptbahnen  eine  passende  Verwendung  für  leichte  Eilgutszüge  und,  bei 
schlechtem  Wetter,  als  Vorspannmaschinen  für  schwere  Güterzüge. 

Wir  gehen  auf  die  vorteilhaftesten  Konstruktionsbedingungen  dieser  Lokomotiven 
nicht  weiter  ein,  weil  dieselben  sich  entweder  aus  den  letzten  Betrachtungen,  wenn  sie 
rasch  fahrende  Züge  befördern  sollen,  ergeben  oder  den  Bedingungen  der  Güterlokomotiveu 
folgen,  Uber  welche  in  späteren  Kapiteln  ausführlicher  gesprochen  werden  wird. 

Für  die  Bestimmung  der  Steigungsverhältnisse  einer  Bahn  pflegt  in  erster  Reihe 
der  Güterverkehr  mafsgehend  zu  sein.  Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehrc,  ver- 
glichen mit  denen  aus  dem  Personenverkehre,  wachsen  im  allgemeinen  von  Jahr  zu  Jahr. 


*)  Aufser  einer  verstärkten  Abnuttung  der  8chieber,  welcher  mm  neuerding*  durch  Auffütterung  de* 
Spiegels  mit  Komposition  mit  günstigem  Erfolge  entgegen  getreten  ist,  und  in  einem  Mehrverbrauch*  an  Packung** 
material  hat  die  Anwendung  diese*  hohen  Dampfdruckes  keine  erheblichen  Übelslände  im  Oefolge  gehabt. 

Bei  Anwendung  noch  stärkeren  Dampfdruckes  werden  voraussichtlich  neue  Konstruktionen  von  entlasteten 
Schiebern  entstehen. 
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Während  im  Jahre  1844  die  Einnahmen  au«  dem  Personenverkehre  65°;0  der  Geaatnt- 
einnahme  der  Bahnen  in  Preufsen  bildete,  ist  diselbe  an»  dem  Gllterverkehre  im  Jahre 
1873  auf  67,2  Prozent  gestiegen. 

$ 3.  Bestimmung  der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeit  für  Güterzüge. 

Der  Personenverkehr  einer  Bahn  steigt,  besonders  wenn  sie  mit  Naehbarbabuen 
zu  konkurrieren  hat,  im  allgemeinen  mit  der  Raschheit  und  Kegelmäfsigkeit  der  Be- 
förderung. 

Die  Stärke  des  Güterverkehrs  ist,  wenn  wir  Eilgüter  ausnehmen,  von  der  Ge- 
schwindigkeit der  Züge  unabhängig.  Wir  dürfen  diese  Geschwindigkeit,  vorausgesetzt, 
dafs  die  Zahl  der  Züge,  welche  gleichzeitig  die  Bahn  passieren,  nicht  so  grofs  werde, 
dafs  man  mit  den  Kreuzungen  und  Überholungen  in  Verlegenheit  kommt  oder,  dafs  die 
Anlegung  eines  dritten  Gleises  notwendig  wird,  demnach  so  einrichten,  dafs  die  Aus- 
gabe, welche  der  Güterverkehr  verursacht,  ein  Minimum  wird. 

Die  Ansichten  Uber  die  zweckmäfsigste  Geschwindigkeit  der  GUtcrzItge  weichen 
sehr  von  einander  ab,  wie  schon  daraus  erhellt,  dafs  unter  sonst  ziemlich  gleichen  Ver- 
kebrsverhältnissen  auf  Nachbarhahnen  oft  sehr  abweichende  Vorschriften  Uber  dieselben 
bestehen. 

Wenn  wir  die  Faktoren,  aus  welchen  sich  die  Ausgaben  für  die  Zugbeförderung 
zusammensetzen,  betrachten,  so  scheu  wir,  dafs  ein  Teil  derselben  fast  oder  ganz  un- 
abhängig von  der  Geschwindigkeit  der  Züge  ist. 

Hierher  gehören 

1.  die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung,  die  Besoldung  der  Station»-  nnd 
Streckenbeamten,  so  lange  nicht  der  Fall  eintritt,  dafs  durch  Verringerung 
der  Znggeschwindigkeit  die  Einführung  von  Nachtdienst,  also  doppeltes 
Beamtenpersonal,  nötig  wird; 

II.  die  Kosten  für  Unterhaltung  des  Bahnunterbaues,  der  Stationsgebäude  etc.  und 
gröfstcnteils  endlich  die  Verzinsung  des  Bahnanlagekapitals. 

Ein  anderer  Teil  der  Kosten  wächst  mit  der  Zuggeschwindigkeit,  während  ein 
dritter  mit  derselben  nbuimmt. 

Mit  der  Geschwindigkeit  der  Züge  steigt  die  aufzuwendende  Zugkraft,  also  auch 
die  Ausgabe  für  die  Unterhaltung  der  Lokomotiven  und  des  Bahnoberbaues. 

Die  Ausgaben  fllr  Verzinsung  und  Amortisation  der  Ansehaftüngskostcn  der  Wagen 
und  Lokomotiven,  sowie  für  Besoldung  des  Zugpersonals  nehmen  dagegen  mit  der  Ge- 
sebwiudigkeit  der  Züge  ab,  da  rasch  fahrende  Züge  eiuer  kürzeren  Zeit,  also  auch  eiuer 
kleincreu  Zahl  von  Lokomotiven  und  Wagen  bedürfen,  um  dasselbe  Güterquantum  fnrt- 
zusebaften,  als  solche,  welche  langsam  fahren. 

Da  die  Preise  für  Kohlen,  Lokomotiven,  Wagen  und  Bahnoberbau,  ferner  Arbeits- 
lohn und  Gehaltssätze  nicht  überall  und  zu  jeder  Zeit  gleich  sind,  so  wird  auch  nicht 
die  vorteilhafteste  Geschwindigkeit,  ulso  die,  bei  welcher  die  Summe  dieser  Ansgabeu 
ein  Minimum  wird,  Überall  und  zu  jeder  Zeit  dieselbe  sein. 

Nachstehend  soll  versucht  werden,  die  Abhängigkeit  der  Geschwindigkeit  eines 
Güterzugs  von  obigen  Faktoren  durch  eine  Formel  auszudrücken,  während  die  Richtig- 
keit derselben  gleichzeitig  an  einem  Zahlenbeispiele,  welchem  Betricbsverhältnisse,  wie 
sie  auf  frequenten  Strafsen  Vorkommen,  zu  Grunde  gelegt  sind,  erprobt  werden  soll. 

Indem  wir  uns  Vorbehalten,  weiter  unten  auf  die  Motivierung  der  nachstehenden 
Formel  eingehender  zurUekzukonimen,  setzen  wir  den  Widerstand  IC,  welchen  ein  lang- 
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sam  fahrender  Zug  (ohne  Lokomotivcu  und  Tender)  vom  Gewichte  P seiner  Eigenbe- 
wegung in  einer  Steigung  von  ~ entgegengesetzt, 

0,040  + ^) i. 

• In  dieser  Formel,  welche  aus  Versuchen  bestimmt  ist,  die  in  umfassender  Weise 
in  den  Jahren  1867  und  1869  auf  der  Köln-Mindener  Bahn  angestellt  wurden,  ist  P 
und  II'  in  Kilogrammen  und  die  Zngeschwindigkeit  v in  Kilometern  pro  Stunde  aus- 
gedrllekt. 

Nach  Versuchen  von  Welkner  beträgt  der  Eigenwiderstand  IV1,  welchen  eine 
Lokomotive  vom  Gewichte  Q mit  drei  gekuppclteu  Achsen  (inkl.  Treibachse)  ihrer  eigenen 
Bewegung  entgegengesetzt, 

W'  = i^(l2  + 0,°044f*  + 1(^)‘)  . . . .....  2. 

Oie  im  ganzen  aufzuwendende  Zugkraft  Z ')  der  Lokomotive  beträgt  also  in 
Kilogrammen 

z = w+  T("  = i4(1  + °lMr  + 1(x0)  + I^T(I2  + O-0044  ■ ■ • 3- 

Die  Grüfse  Z wächst  mit  der  Gröfse  r,  also  mit  der  Geschwindigkeit  des  Zuges. 


§ 4.  Nachweisung  der  Abhängigkeit  des  Brennmaterial-  und  Wasserver- 
brauchs von  der  Geschwindigkeit  der  Züge. 

Bezeichnen  wir  bei  einer  Lokomotive  den  Kolbenhub  mit  h,  den  Cylinderhalb- 
messer  mit  r,  den  Dampfüberdruck  in  Atmosphären  im  Kessel  mit  p,  das  Gewicht  eines 
Kubikmeters  Dampf  von  der  Kcsselspannung  mit  V und  den  zur  Erreichung  der  Zug- 
kraft Z nötigen  FUllungsgrad  der  Oylinder,  in  Prozenten  des  Kolbenhubes  ausgedrllckt, 
mit  a,  so  ist  die  zu  jeder  Treibrndumdrcliung  nötige  Dampfmenge  von  der  Kessel- 
spannung gleich 


4 a h r3  * 
“ 100 


Kubikmeter,  welche 


4 a h r*  n 1 
100 


Kilogramm 


wiegt*),  wenn  h und  r in  Metern  ausgedrllckt  sind. 

Beträgt  die  ganze  I-äuge  der  auf  der  Hin-  und  Rückfahrt  zu  durchfahrenden 
Strecke  L Kilometer,  so  erfordert  das  Durchfahren  derselben  Treibrad  Umdrehungen, 


, 1000/.4aAr*tt  V 

3,80  1U0  2 Hk 


20  a Ar*  VL 


kg  Dampf  und 


20 a Ar’  VI, 


kg  Kohlen, 


— K -b  p-  """  II H 

wenn  man  « Kg  Wasser  im  Kessel  durch  1 kg  Kohlen  verdampft. 

Kosten  100  kg  Kohlen  und  die  Beschaffung  von  100  n kg  Wasser  m Mark,  so 
beträgt  der  Kostenaufwand  fttr  Kohlen  und  Wasser  fUr  unseren  Zug  pro  Kilometer 


G 

L 


0,2  m a h r*  V 
nH 


Mark , 


4. 


wenn  0 denselben  ftir  die  ganze  Strecke  bedeutet. 

In  diesem  Ausdrucke  ist  noch  der  Flllluugsgrad  der  Cylinder  näher  zu  bestimmen, 
wenn  derselbe  zur  Berechnung  von  ’j  tauglich  werden  soll. 


*)  Näheres  ilher  diesen  Widerstand  findet  man  im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  neue 
Folge,  XII.  Band,  Heft  2,  3 und  4,  187fi  in  einem  Aufsätze:  „über  Leistungsfähigkeit  der  GUterlokomotiven  in 
Steigungen ; Beitrag  zu  dem  Kapitel:  „Tracierung  der  Eisenbahnen“.  Für  Lokomotiven  mit  nur  zwei  gekuppelten 
Achsen  geht  die  Zahl  12  in  8 Uber  und  in  6,  wenn  die  Lokomotive  keine  gekuppelte  Achse  besitzt. 

*)  Der  Ansdruck  Zugkraft  ist  eigentlich  nicht  ganz  zutreffend,  da  in  Z am  h die  zur  Überwindung  des 
Widerslandes  des  Mechanismus  der  Lokomotive  nötige  Kraft  steckt. 

*)  Es  ist  bei  dieser  Rechnung  auf  den  schädlichen  Raum  in  den  Dampfcylindern  keine  Rücksicht  genommen. 
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Die  zur  Bewegung  eines  Zuges  nötige  Zugkraft  Z beträgt  nach  Gleichung  3: 

* = 1 4 0 + o-04  '■  + ~)  + r4  02  + o-0044  • 

Nach  Versuchen  von  Clark7)  ist  der  nutzbare  mittlere  Dampfdruck  p , im  Cyliad« 

Pi  = (13>5  v a~~ 28)  ’ 4 

wo  wieder  p und  o die  frühere  Bedeutung  haben. 

Unter  ZubUlfenahme  dieser  Formel  berechnet  sich  Z für  unsere  Lokomotive  u 
y I*i  r*n  4 h ji 


iTf, 


= ,-40  + 0704  * + T ) + w 02  + o-0044  *’*+“)> 

ans  welcher  Gleichung  sieh  die  Gröfse  von  n zu: 

_ I 7*(o,l  + -^)  + Q(l,2+  + 282'  + 7*  0,04  r + Q .0,0004 r’ 

1 13,5  . 2' 

ergibt,  wobei  wir  für  * r**1’'-  die  Bezeichnung  Z'  einführten. 

Setzen  wir  jetzt  noch  znr  Abkürzung 


0,1  7*  + 1,2(2  + 282'  + ' (7*+ 


. 7*0.001 

— A>  18,52' 

(i  = (t  -f  Bv  + Cv,y 


- Ji  und 


(20,000+4 
18.5  2' 


= C, 


13,5  2' 

so  wird 

Die  Gleichung  4 nimmt  daher  die  Form 

g _ 0,2«är«F  + Cry ; 

L n J{  v ' 17 

an,  welche  zur  Bestimmung  der  Ansgaben  für  Wasser  und  Kohlen  bei  verschied«« 
Zuggeschwindigkeiten  und  in  verschiedenen  Steigungen  benutzt  werden  kann. 

Beispiel:  Beträgt  in  einem  bestimmten  Falle  die  Stärke  eines  Zuges  (otot 
Lokomotive  und  Tender)  144  Achsen  mit  einem  Gewichte  von  1000000  kg,  wiegt  dk 
dreifach  gekuppelte  Lokomotive  mit  dem  Tender  zusammen  05000  kg  uud  ist  As 
Dampfüberdruck  im  Kessel  gleich  8'/,  Atmosphären  und  x = 000,  so  wird 

—0,68  = 10103  k«' 

wenn  der  Cylindcrbalbmcsscr  r = 0,24  m 

der  Kolbenhub  h — 0,05  „ und 

der  Treibhalbniesser  JI  = 0,03  T ist. 

Die  Werte  von  A,  Ji  und  C berechnen  sich  aus  den  aufgcstellten  Formeln  flr 
unsere  Lokomotive  zu 


Z' 


-+'*  a50(X)kg  = 


A = 

B = 


0,1.1000000+  1,2.65000  + 28.10103  + (1065000) 


13,5. 10103 
= 0,022  und 


= 4,69, 


0,00044.65000 


= 0,0002. 


0,004.1000000  nnoo  j n 
— 3i6.iÖi03-~  = nnd  C = _ 13,5.10103 

Durch  Einschaltung  dieser  Zahlen  in  die  Gleichung  6 wird 
a = (4,69  + 0,(722  r + 0,0002 .;’)> . 

Hätten  wir,  ohne  sonst  was  zu  ändern,  an  Stelle  der  dreifach  gekuppelten  leb* 
motive  eine  solche  mit  nur  einer  Kuppelacbse  (also  eine  zweifach  gekuppelte  Lokomotive 
unserer  Rechnung  zu  Grunde  gelegt,  so  wäre  Gleichung  3 in 

y 7 /.in  aj  t 1000  \ | Q /Q  , n aoi  i i i 1000  ^ 

A iooö  V1  + 0,04®  + _i_)  + iöööf' 


5 ) + l4  (8  + °’0044  + HT-) 


1 ) Wir  werden  weiter  unten  noch  näher  auT  diese  Formel  zarUrkkommen. 
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Unter  Zugrundelegung  dieser  letzten  Formel  fllr  Z wird 

a _ | J‘(o,I  + ~)  + Q(o,8  + ) + 28. X'+ /’ 0,004 1>  + «0,0044c’ 


und 


A = 


13.5.X1 


0,1 . 1000000  + 0,8 . 65000  + 28 . 10103  + ~ . 1066000 


= 4,48 


13,5.10103 

n - 0,022,  C = 0,0002  und  a - (4,48  + 0,022  r + 0,0002  . r>’)’ . 

Die  Vergleichung  der  beiden  fllr  r,  also  fllr  die  nötige  Cylinderfllllung  berechneten 
Werte  zeigt,  wa8  Übrigens  auch  ohne  besondere  Rechnung  klar  war,  dafs  mit  der  Zahl 
der  gekuppelten  Achsen  einer  Lokomotive  der  Dampfverbrauch  derselben  steigt. 

Berechnen  wir  ftir  verschiedene  Geschwindigkeiten  r die  Werfe  von  n,  so  wird  fllr 


c = 10 

15 

20 

25 

30  : 35 

40 

45  [ 

50  km  pro  Stunde 

124,30 

25,65 

27,14 

28,78 

30,58  32,55 1 

34,60 

37,02  j 

39,56  Admission 

° ~ 122,28 

23,57 

26,00 

26,57 

28.30  j 30,20 

32,26 

34,61 

36,97  in  % des  Kolbenhubes 

2,02 

2,08 

2,14 

2,21 

2,28  i 2,35 

2,43 

2,61 

2,59  Differenz  beider  Füllungen, 

wobei  die  oberen  Zahlen  fllr  die  dreifach  gekuppelte  und  die  unteren  fllr  die  zweifach 
gekuppelte  Lokomotive  gelten  und  die  Differenzen  beider  den  Mehrverbrauch  an  Dampf 
der  ersteren  gegenüber  der  letzteren  bezeichnet. 

Um  die  Kosten  fllr  Kohlen  und  Wasser  aus  der  Gleichung  7 berechnen  zu  können, 
ist  es  noch  nötig,  unter  den  gegebenen  Bedingungen  die  GrOfse  des  Gliedes 
_0,2.m  Jt.r  V _ (jer  Gleichung  7 zu  bestimmen. 

Unter  Berücksichtigung  des  mechanisch  mit  dem  Dampfe  llbcrgerissenen  Wassers 
nehmen  wir  den  Verbrauch  an  Wasser  acht  mal  so  grofs,  wie  den  an  Kohlen,  die 
Zahl  n also  gleich  8 an. 

Ist  der  Preis  von  100  kg  Kohlen  mit  der  Forderung  von  800  kg  Wasser  gleich 
2 M.,  so  würde  obiger  Ausdruck  fllr  unsere  Lokomotive  gleich 

0,2. 2. 0,66. 0,21’ 5, 0226 
0,63.8 

werden,  da  V = 5,0226  kg  fllr  einen  Kubikmeter  Dampf  von  8,5  Atmosphären  Über- 
druck sein  würde,  wenn  dieser  Dampf  nicht  mechanisch  Ubergerissenes  Wasser  enthielte. 

Sind  dem  Dampfe,  was  fUr  Gllterlokomotiven  ziemlich  gut  stimmt,  circa  20"/, 
Wasser  beigemischt,  so  dürfen  wir  das  Gewicht  eines  Kubikmeters  mit  Wasser  ver- 
mengten Dampfes  zu  6 kg  annehmen  und  erbalten  durch  Einsetzung  dieser  Zahl  in 
obigen  Ausdruck  die  Ausgabe  fllr  Brennmaterial  und  Wasser  gleich 


0,2. 2. 0,65.0,24’.  6 


a — 0,018  a. 


0,63.8 

Die  Kosten  fllr  Kohlen  und  Wasser  berechnen  sich  daher  fllr  unseren  Zug,  wenn 
wir  die  den  verschiedenen  Geschwindigkeiten  entsprechenden  Werte  von  n einftlbreu  fUr 


ii  ii 

10 

1 0,4374 
10,4010 

16 

0,4617 

0,4243 

20 

0,4885 

0,4500 

25  ; 
0,5180 
0,4783 

30 

0,6.504 

0,5094 

35  40  : 45 

0,5869  0,6244  0,6664 
0,5436  |o,5807  0,6212 

50  km  pro  Stunde  zu 
0,7121  Mark  pro  km 
0,6655  Mark  pro  km 

0,0364 

0,0374 

0,0385 

0,0397 

0,0410 

0,0423  0,0437  0,0452 

0,0466  Differenz, 

wobei  die  oberen  Zahlen  fllr  dreifach  gekuppelte,  die  unteren  fllr  zweifach  gekoppelte 
Lokomotiven  gelten. 

Um  das  Wachsen  der  Kosten  mit  den  Geschwindigkeiten  anschaulicher  zu  machen, 
ist  das  Verhältnis  beider  auf  Taf.  IX  in  Fig.  1 graphisch  dargcstellt. 
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Greift  man  auf  der  Abscissenachse  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Kilometern 
pro  Stunde  ab,  so  gibt  die  zugehörige  Ordinate  die  Kosten  Air  Kohlen  und  Wasser  der 
dreifach  gekuppelten  Lokomotive  in  Mark  pro  Kilometer  an. 

$ 5.  Abhängigkeit  der  Besoldung  des  Zugpersonals  Ton  der  Gesehwiufe. 
keit  der  Züge. 

Bei  einer  Geschwindigkeit  des  Zuges  von  v Kilometern  pro  Stunde  ist  die  an 
Durchfahren  der  ganzen  Bahnstrecke  L nötige  Zeit  gleich  - Stunden. 

FUgen  wir  diesem  Werte  noch  eine  konstante  Zahl  C zu,  welche  die  Aufenthalt1 
zeit  auf  den  einzelnen  Stationen  repräsentieren  möge,  so  wird  dieselbe  ~ + C ode 
gleich  L (y  -f-  c)  i wenn  wir  C = c L setzen  und  die  Ausgabe  für  die  Besoldung  des 
Fahrpersonals  gleich 

^ = M ( ~ + c)  Mark  pro  km , 8. 

wenn  G,  die  Besoldung  ftlr  die  ganze  Strecke  L bezeichnet  und  M ein  fUr  jeden  Fall 
besonders  zu  ermittelnder  Koeffizient  ist. 

Beispiel.  Ftlr  unseren  Zug  von  144  Achsen  Stärke  sind  nötig:  Ein  ZugfÖhrer, ein 
Packmcister  und  0 Bremspersonale,  welche  bei  zwülfstündiger  Dienstzeit  FJ'“"  = 2^831  K 
kosten.  Beträgt  dazu  die  Besoldung  für  Führer  und  Beizer  pro  Jahr  2000  M.‘)  nnd  die 
durchschnittliche  tägliche  Dienstzeit  10  Ständen,  so  kostet  die  Stunde  Dienstzeit  flir  dies 

-36^0-  = °-5479  Mark' 

Die  Gesamtkosten  des  Zugpersonals  betrageu  demnach  2,2831  -)-  0,5479  = 2,83111 
pro  Stunde  oder  pro  Kilometer 

X - 2,831  (-f  + ^L)  Mark, 

wobei  wir  den  Aufenthalt  C auf  den  Stationen  Air  jeden  Kilometer  Bahnlänge  zu  '/„Stunde 
annahmen. 

Setzen  wir  Air  r verschiedene  Zahlen  in  diese  Gleichung  ein,  so  erhalten  wir  da 
Wert  von  ^ Air 

0 = 10  15  | 20  25  1 30  36  | 40  45  60  km  pro  Stunde  m 

-U.‘  = 0,2664  0,1903  0,1522  0,1294  0,1142  0,1033  0,0951  0,0888  0.0837  XIark. 

Jj 

Die  Zahlen  zeigen  ein  rasches  Abnehmen  der  Ausgaben  Air  Besoldung  mit  den 
Wachsen  der  Geschwindigkeit  der  Zäge. 

Die  Kurve  der  Gleichung  8 ist  auf  anliegender  Zeichnung  unter  2 so  anfgetragen 
dafs  die  Ordinateu  nicht  von  der  x- Achse,  sondern  von  der  Kurve  1 ab  abgetragen  sind 

In  Beziehung  auf  die  x-Achse  stellt  die  Fig.  2 also  die  Gleielmng 

— E — = W + Bv  4-  CS)'  + il/(-  + c) 

graphisch  dar. 

Die  Kurve  zeigt,  dafs  die  Summe  der  Ausgaben  ftlr  Beschickung  der  I»komi>tm 
nnd  Besoldung  des  Zugpersonals  abnimmt,  bis  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  circa  20  U 
beträgt,  dafs  sie  dort  nahezu  konstant  bleibt  und  bei  gröfscren  Geschwindigkeiten  wiefc 
zunimmt. 

B)  Bei  der  Ausgabe  für  Besoldung  sind  die  Heilengelder  nnd  solche  Posten,  welche  von  der  Usgr  c’ 
Strecke  and  nicht  von  der  Dauer  des  Dienstes  Abhängen,  unberücksichtigt  geblieben,  weil  sie  auf  die 
der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeit  des  Zuges  ohne  Einflufa  sind. 
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§ fi.  Abhängigkeit  der  Ausgabe  für  Verzinsung  und  Amortisation  der 
Ansehaffungskosten,  sowie  für  Reparatur  der  Wagen  Ton  der  Geschwindigkeit 
der  Züge. 

Der  zur  Deckung  der  Zinsen  und  Amortisation  der  Ansehaffungskosten  der  Wagen 
nötige  Geldaufwand  wächst  mit  dem  Preise  und  der  Zahl  der  Wagen. 

Die  Zahl  der  Wagen  nimmt  ab,  wenn  die  Geschwindigkeit  der  Züge  wächst,  da 
rasch  fahrende  Wagen  in  derselben  Zeit  die  Bahnstrecke  öfter  durchlaufen,  also  in 
gleicher  Zeit  mehr  Guter  befördern,  als  langsam  fahrende. 

Die  Zeit,  weicher  jeder  Wagen  zum  Durchfahren  der  ganzen  Bahnstrecke  hin  und 
zurück  (L)  gebraucht,  haben  wir  oben  zu  L -(-  <*)  Stunden  gefunden. 

Besteht  ein  Zug  aus  N Achsen,  so  sind,  um  denselben  täglich  einmal  zum  Durch- 
laufen der  Strecke  L von  der  Anfangsstation  abzulassen,  durchschnittlich  mehr  als 
N Achsen  unterwegs,  wenn 

L (7  - fr)  >24  und  weniger  als  N Achsen,  wenn  L -f  r)  < 24  ist.*) 


Die  Zahl  der  vorrätig  zu  haltenden  Achsen  beträgt  also,  wenn  täglich  ein  Zug 
von  N Achsen  abgelassen  werden  soll 

' r _ ' _ und  vergrlifsert  sich  diese  Zahl  auf  4 L — 1? L 

24  24  IG 

wenn  wir  annebmen,  dafs  der  dritte  Teil  aller  in  Zügen  kursierenden  Wagen  auf  den 
Zwischenstationen  rangiert  wird.10)  Beträgt  die  Ausgabe  für  Amortisation  und  Ver- 
zinsung der  Ansehaffungskosten  pro  Achse  und  Jahr  D Mark,  so  wird  sie  pro  Tag 

JL  und  für  den  ganzen  Zug  gleich  JL  . ^'  ( r c)  n 

0 3ß5  iS  * 


Böä 


16 


und  pro  Kilometer  gleich 


h ~ 16.366  MarK 


Wir  nehmen  den  Widerstand,  welchen  die  Wagen  ihrer  Bewegung  entgegensetzen, 
für  den  verhältnismäfsig  langsam  fahrenden  Güterzug,  mit  dem  wir  es  hier  zu  thun 
haben,  wieder,  wie  in  Formel  1,  zu  ( I -f-  0,04  r + an. 

Sehen  wir  von  dem  Gliedc  ’’  ab,  welches  durch  die  Steigung^  der  Bahn  bedingt 
wird,  so  ist  dieser  Widerstand  proportional  dem  Gewichte  P des  Zuges  oder  der  Zahl 
N der  Achsen“')  und  einem  Koeffizienten,  welcher  aus  einer  Konstanten  und  einer  von 
der  Geschwindigkeit  des  Zuges  abhängigen  Variablen  0,04  r zusammengesetzt  ist 

Vernachlässigen  wir  den  Eintlufs  des  Luftwiderstandes,  was  bei  den  langsam 
fahrenden  Güterzügen,  mit  welchen  wir  es  hier  zu  thun  haben,  wohl  geschehen  darf, 
so  wird  der  Koeffizient  1 -f-  0,04  v durch  die  rollende  und  teilweis  gleitende  Reibung, 
die  Reibung  der  Achsschenkel  in  den  Lagern,  durch  die  Schienenstöfse  etc.  bedingt. 


*)  Es  ist  b«i  dieser  Rechnung  angenommen,  da  ft  Tag  und  Nacht  gleichviel  Züge  fahren ; ist  das  nicht 
der  Fall,  so  ist  hier  and  in  der  weiteren  Rechnung,  der  kürzeren  Dienstzeit  entsprechend,  die  Zahl  24  au  ver- 
kleinern. 

*•)  Die  Zeit,  während  welcher  die  Wagen  nicht  in  Zügen  laufen,  sich  also  in  Reparatur  befinden,  in 
Reserve  stehen  und  ent-  oder  beladen  werden,  ist  weit  gröber  als  die,  welche  die  eigentliche  Fahrt  und  der 
Aufenthalt  auf  den  Stationen  erfordert.  Da  jene  Zeit  aber  als  nahezu  konstant  und  unabhängig  von  der  Zug- 
geschwindigkeit  anzusehen  ist,  so  dürfte  die  bei  unserer  Rechnung  gemachte  Annahme  als  zulässig  erscheinen. 

u)  Um  nicht  zu  komplizierte  Formeln  zu  erhalten,  ist  eine  gleiche  Belastung  aller  Wagenachsen  des 
Zuges  angenommen. 

17* 
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Die  Grüfse  aller  dieser  Widerstünde  ist  teils  abhängig,  teils  unabhängig  von  der 
Geschwindigkeit  der  ZUge,  alle  nber  wirken  zerstörend  auf  das  Material  der  Wagen  ein 
nnd  vergrößern  deren  Unterhaltungskosten. 

Rechnen  wir  von  den  Reparatnrkosten  der  Wagen  die  durch  den  Einflnfs  der 
Witterung,  sowie  durch  Beschädigungen  heim  Rangieren  und  Unfällen  veranlafsten  Aus- 
gaben ab,  so  bleibt  ein  Rest  Übrig,  welcher  für  den  ganzen  täglichen  Zug  von  N Achsen 
O,  oder  pro  Kilometer  Mark  betragen  möge.1’) 

Unter  der  Auuahme,  dafs  die  durch  die  verschiedenen  Reibungen  veranlafsteu 
Reparaturkosten  diesen  Reibungswiderständen  proportional  sind,  wird 

= E(l  + 0,04  t>)  N Mark 10. 


wobei  E einen  noch  näher  zu  bestimmenden  Koeffizienten  bezeichnet. 

Die  ganzen  durch  die  Unterhaltung  der  Wagen  veranlafsten  Kosten  setzen  sich 
demnach  unter  den  gemachten  Beschränkungen  aus  den  Gleichungen  9 nnd  10  zu 


G,+  G, 
L 


7j('4-c)a- 
365. 16 


+ /?(l-f0,04»>)A' 


II. 


zusammen. 


Beispiel.  Fahren  die  Ztlgc  einer  Bahn  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwin- 
digkeit von  30  km  pro  Stunde,  und  beträgt  die  Höhe  der  Reparaturkosten  pro  Achs- 
kilometer 0,004  M.,  so  dtlrfeu  wir  setzen 

0,004  M.  = E(1  + 0,04 .30 ) = E 2,2  und  E = 0,00182. 

Die  Ausgaben  für  die  Reparatur  unseres  Zuges  von  144  Achsen  betragen  demnach 
0,001 82(1+  0,04 p)  144  oder  (0,00182 + 0,0000728 r)  144 M. 
pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Stellen  sich  die  Amortisationskosten  und  die  Zinsen  der  Ansclmffungskosten  der 
Wagen  pro  Achse  zu  100  M.  pro  Jahr,  ist  D demnach  ==  100,  so  geht  die  Gleich.  11 


,f)  Um  die  allein  aus  Einflüssen  der  Witterung  erwachsenden  Reparaturkosten  der  Wagen,  «eiche  also 
unabhängig  von  der  durchfahrenen  Wegelänge  sind,  tu  erkennen,  kann  man  folgenden  Weg  ei  nach  lagen. 

Bezeichnet  W die  bei  einer  bestimmten  Wagengattung  pro  Jahr  und  Achse  für  Reparatur  auszugebend« 
Summe  in  Mark,  1 die  durchfahrene  Wegelänge  und  r die  durchschnittliche  Zuggcscliwindigkrit  in  Kilometern  pro 
Stunde  und  m die  konstante  Jahresanagabe,  welche  unabhängig  von  der  durchfahrenen  Wegelänge  ist,  so  darf 
allgemein  gesetzt  werden  : W = m + »i  (d  -f*  b p)  P . I, 

wenn  noch  V die  durchschnittliche  Belastung  der  Achse  bedeutet. 

Hat  eine  Wsgengattung  in  zwei  verschiedenen  Jahren  durchschnittlich  l und  V Kilometer  unter  gleichen 
Bedingungen  durchlaufen  nnd  W und  Wl  Mark  pro  Achse  an  Reparatur  gekostet,  so  ist 

W = m + n («  + bv)  P.  I W'  = m + n(a  + bv)  PV 

W . P — Wl . I 

und  daher  m = - ■ a ■ . 

Im  Jahre  1875  haben  die  vorhandenen  8502  zweiachsigen  bedeckten  Güterwagen  der  Küln-Mindener  Bahn,  im 
Ganzen  also  7004  Achsen,  zusammen  39  995  042  Achskilometer  durchfahren  und  SOG  009  Mark  an  Reparatur 
gekostet,  während  für  die  im  Jahre  1876  vorhandenen  3487  gleichen  Wagen  die  durchlaufene  Wegelänge  aof 
107  299  432  km  und  die  Ausgabe  für  Reparatur  auf  332  45G  M.  stieg.  Diese  Zahlen  ergeben  pro  1875  W za 
43,69  M.  und  l zn  12  849  km  und  pro  1876  Wl  za  47, G7  M.  und  V zu  15  38G  km,  also  m tu 


m 


43,69  . 15386  — 47,67  . 12849 
15386—12849 


oder  m = 23,91  M. 


Die  von  der  durchfahrenen  Wegestrecke  unabhängige  Ausgabe  hat  sich  also  bei  dieser  Wagengattong  pro  J*br 
und  Achse  auf  nicht  ganz  24  M.  gestellt. 

Näheres  über  diesen  Gegenstand  bringt  das  Werk  des  Verfassers  dieses:  „Das  Eisenbahn-Maschinenwesen“. 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden. 
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für  tinsera  Fall  in 

°lt~  = ~36ä+l6  m + (0,00  L 82  -f-  0,00007 28  u)  144  M.  Uber. 

Die  Gleichung  ergibt 

wenn  v = 10  15  20  j 25  | 30  35  | 40  45  50  km  pro  Stunde 

für  = 0,6544  0,6246  |0,6H58  |0,H«35  0,6994  41,7400  0,7836  jO,8299  0,8759  Mark  pro  km. 

Die  Ausgabe  für  die  Unterhaltung  der  Wagen  wird  demnach  fltr  unseren  Fall 
ein  Minimum  für  eine  Zuggeschwindigkeit,  welche  zwischen  15  und  20  Kilometern  pro 
Stunde  liegt.  Die  Linie  der  Kurve  1 1 ist  auf  anliegender  Tafel  in  Fig.  3 wieder  so 
gezeichnet,  dafs  die  Ordinaten  von  der  Kurve  2 ab  aufgetragen  sind. 


$ 7.  Abhängigkeit  der  Ausgabe  für  Verzinsung  nnd  Amortisation  der 
Anschalfnngskosten,  sowie  für  Reparatur  der  Lokomotiven  von  der  Geschwin- 
digkeit der  Züge. 

Thut  eine  Lokomotive  durchschnittlich  täglich  10  Stunden  Dienst,  so  gebraucht 
man  zu  jedem  Zuge 


Lokomotiven.  Diese  Zahl  erhobt  sich  auf 


10  8 
wenn  man  20°/„  der  vorhandenen  Lokomotiven  als  in  Reparatur  stehend  annimmt. 

Betragen  die  Kosten  fltr  Verzinsung  nnd  Amortisation  der  Anschaffnngskosten 
für  jede  Lokomotive  /‘'Mark  pro  Jahr,  so  ist  die  Ausgabe  G,  pro  Tag  gleich 


d = ’*'(»  ~*~c)  * und  pro  Kilometer  J 12. 

* 8.366  L 8.365 

Die  Reparaturkosten  der  Lokomotive  wachsen  mit  den  Leistungen,  und  können 
diese  entweder  durch  die  entwickelte  Zugkraft  oder  durch  die  verdampfte  Wassermenge 
ansgedruckt  werden. 

Die  Zugkraft  einer  Lokomotive  nimmt  langsamer  zu,  als  der  Fttllungsgrad  der 
Cylinder  steigt,  es  wachsen  daher  auch  die  durch  den  Druck  der  Kreuzköpfe  gegen  die 
Schlitten  und  die  Zapfeureibungen  etc.  erzeugten  Abnutzungen  und  bedingten  Reparatur- 
kosten nicht  so  rasch,  wie  der  Dampf-  nnd  Kohlenverbrauch. 

Die  Zerstörung  und  Abnutzung  der  Roste,  der  Siederohre,  der  Feuerkistc,  der 
Rauchkammer  dagegen  steigen  mit  dem  Verbrauche  an  Brennmaterial,  ja  sie  werden 
noch  etwas  rascher  znnehmen,  als  dieser,  wenn  von  der  Lokomotive  stärkere,  als  die 
durchschnittlichen  Leistungen  verlangt  werden. 

Im  ganzen  wird  man  daher  wenig  fehlgchcn,  wenn  man  im  Mittel  die  Gröfse 
aller  Reparaturkosten  einer  Lokomotive  dem  in  ihr  verbrauchten  Brcnnmaterialc,  also 
auch  dem  Dampfverbrauche  oder  den  CylinderfUUungen  proportional  annimmt  “) 

Betragen  nun  die  Reparaturkosten  einer  Lokomotive,  welche  mit  einem  durch- 
schnittlichen Füllungsgrade  von  30°/o  arbeitet,  H Mark  pro  Kilometer,  so  fällt  diese 
Ausgabe  bei  einer  Cylinderfttllung  von  «7,  des  Kolbenhubs  auf 

Gb  a H . .i 

TT  = IST 13‘ 


*•)  Um  festzustellen,  ob  bei  Maschinen  derselben  Gattung  die  Reparaturkosten  wirklich  dem  Kohlenver- 
brauche  proportional  wachsen,  sind  nach  Tabelle  XVII  des  Jahresberichtes  der  Köln-Mindener  Bahn  pro  1875 
die  Leistungen  nnd  Reparaturkosten  der  Güterzuglokomotiven  mit  drei  gekuppelten  Achsen  mit  den  durchfahrenen 
Wegelangen  und  dem  Kohlenverbrauche  verglichen.  — Die  erste  Position  der  nachstehenden  Tabelle  gibt  die  Durch* 
scbnittazahlen  Tür  alle  diese  Lokomotiven  an.  Die  zweite  Position  enthält  die  Zahlen  für  die  Lokomotiven,  bei 
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Die  Gesamtausgabe  für  Verzinsung,  Amortisation  und  Unterhaltung  der  Loko- 
motiven betrügt  demnach  pro  Kilometer 


G.  + tf»  _ F(l  +C)  , 11 

L ~ 8.865  + “ '80 


14. 


Setzt  man  in  unserem  Beispiele  F = 400)  M.  und  II  = 0,2  M.,  so  wird  fUr 


i)  = 

G>  + Gs 
L 


10  j 15  20  | 25  | 30  | 85  | 40  | 45  I 50  km  pro  Stunde 

0,8063  0,2712  0,2580  ,0,2648  0,2572  0,2633  0,2722  0,2834  0,2967  I 

0,3218  0,2851  0,2723  0,2695  0,2724  0,2790  0,2884  ,0,3001  '0,3140  | Mark  **•  k“' 

0,0135  0,0139  j0,0143  0,0147  0,0152  ,0,0157  0,0162  io,0167  0,0173 


wobei  wieder  die  oberen  Zahlen  ftlr  die  zweifach  gekuppelte  und  die  unteren  für  die 
dreifach  gekuppelte  Lokomotive  gelten,  während  die  letzten  die  Differenzen  beider,  also 
die  Mehrkosten  der  dreifach  gekuppelten  Lokomotiven  angeben. 

Die  Zahlen  zeigen,  dafs  die  zur  Herabziehung  der  Unterhaltungskosten  der  Loko- 
motive gUnBtigste  Geschwindigkeit  ftlr  dreifach  gekuppelte  Lokomotiven  um  eiu  geringes 
niedriger  liegt,  als  fllr  solche  mit  weniger  gekuppelten  Achsen. 

Werden  die  Ausgaben  fUr  Speisung  und  Unterhaltung  von  zweifach  und  dreifach 
gekuppelten  Lokomotiven  verglichen,  so  bedingen  diese  den  ersteren  gegenüber  einen 
Mehraufwand  von  Kosten,  welcher  für 


o = 10 

1 15 

20 

25 

30 

35 

40 

4ö  50 

km  pro  Stande 

0,0499 

0.0513 

0,0528 

0,0544 

0,0562 

0,0580 

0,0599 

0,0615  0,0639 

Mark  pro  km 

beträgt. 

Die  Linie  4 der  Fig.  1,  Taf.  IX,  zeigt  die  Kurve  der  Gleichung  14  für  unseren 
Zug  bei  Anwendung  einer  dreifach  gekuppelten  Lokomotive  uud  sind  die  Ordinaten  von 
der  Linie  3 ab  aufgetragen. 


welchen  der  Kohlenverbrauch  pro  Kilometer  gröfser  war  als  der  Durchschnitt  und  die  Position  3 die,  bei  welchen 
er  hinter  dem  Durchschnitte  zurück  blieb. 


Leistungen  und  Reparaturkosten  der  Lokomotiven  mit  drei  gekuppelten  Achsen  der 
Köln-Mindener  Bahn  im  Jahre  1875. 


Zahl  der 
' j Lokomotiven 


'"".V;“!"'  Kohl,  a verbrauch 
Wcfrliur.  pr»  : Lokomoll„ 

Lokomotive  1.  , 


Keparaturkoilen 


pro  Lokomotive 
Mark 


pr.  Tonne  Kohlenl 
Mark  1 


4,635 


pro  Kilometer 
Mark 


2 40  21578 

3 06  23738 


435 

399 


2013  4,628 

1850  | 4,637 


0,0933 

0,0779 


Während  nach  dieser  Tabelle  die  Reparaturkosten  für  gleiche  durchlaufene  Wegelänge  weit  von  einander 
abweichen,  stimmen  dieselben  pro  Tonno  verbrauchter  Kohlen  so  gut  miteinander  überein,  dafs  unsere  gemachte 
Annahme  als  zulässig  erscheint. 

Ein  Vergleich  auch  der  Reparsturkosten  der  Ubrigeu  Lokomotivgattungeu  mit  deu  verbrauchten  Kohlen 
zeigt,  dafs  erstere  für  die  rascher  fahrenden  Maschinen  sehr  erheblich  zunehmen,  dafs  also,  aufser  mit  dem  Koblen- 
verbrauche,  die  Keparaturkosten  der  Lokomotiven  noch  mit  der  Zuggeachwindigkcit  wachsen. 

Diese  Erscheinung  dürfte  zumeist  in  dem  Umstande  ihren  Qrund  haben,  dafs  bei  den  rasch  fahrenden 
Lokomotiven  schon  vergleichsweise  geringe  Abnutzungen  der  Reifen,  der  Lager  etc.  ein  Eintiehen  zur  Reparatur 
notwendig  wird,  welche  sich  bei  geringerer  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  oft  kaum  bemerkbar  machen. 

Auf  deu  diesbezüglichen  Eiuflufs  der  Fahrgeschwindigkeit  auf  die  Reparaturkosten,  durch  welchen  sich 
die  vorteilhaftest«  Zuggescbwindigkeit  noch  etwas  niedriger  stellt  als  nach  unserer  Rechnung,  ist  hier  keine  Rück- 
sicht genommen. 

Näheres  über  diesen  Gegenstand  bringt  das  Werk  des  Verfassers  dieses : „Das  Eisenbahn-Maschinenwesen“. 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden. 
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$ 8.  Abhängigkeit  der  Bahnunterhaltangskosten  von  der  Geschwindigkeit 
der  Züge. 

Es  erübrigt  noch,  den  Einflufs  der  Geschwindigkeit  der  Züge  auf  die  Höhe  der 
Bahnunterhaltnngskosten  nachzuweisen. 

Während  die  bislang  angenommenen  Zahlen  unserer  Rechnung  entweder  direkt 
oder  doch  mit  ziemlich  sicherer  Schätzung  statistischen  Nachweisungen  entnommen  wer- 
den konnten,  ist  das  mit  der  Höhe  der  Bahnuntcrhaltungskostcn  oder  besser,  mit  der  Ab- 
hängigmachung  derselben  von  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge,  weit  weniger  der  Fall. 

Wir  wollen  versuchen,  auch  diese  Abhängigkeit  von  der  Fahrgeschwindigkeit  der 
Zttge  nachzuweisen  und  in  festen  Zahlen  anzugeben. 

Abgesehen  von  dem  Einflüsse  der  Züge  wird  die  Höhe  der  ßahnunterbaltungs- 
kosten  noch  durch  manche  andere  Faktoren  bedingt  Ein  solcher  Faktor  ist  die  Witte- 
rung, welche,  auch  ohne  dafs  die  Bahn  befahren  wird,  den  Oberbau  nach  und  nach  zerstört. 

Betragen  die  durch  dieselben  bedingten  Reparaturkosten  des  Bahnoberbaues  II'  Mark, 
während  dieselben  Mark  pro  km  im  ganzen  ausmachen,  so  wächst  der  Rest  ~ — //' 
mit  dem  Gewichte  der  die  Bahn  passierenden  Massen. 

Die  Masse  der  beförderten  Guter  ist  jedoch  nicht  allein  maßgebend  för  die  Höhe 
dieses  Restes,  denn  man  kann  z.  B.  beladene  Wagen  sehr  bäuflg  langsam  Uber  eine 
Bahnstrecke  schieben,  ohne  dafs  dieselbe  erheblich  beschädigt  wird,  während  oft  ein 
einziger  sehr  rasch  fahrender  Zug,  besonders  wenn  die  Radstände  der  einzelnen  Fahr- 
zeuge klein  sind  und  die  Achsschenkel  in  den  Lagern  viel  Luft  haben,  schon  Nach- 
arbeitungen der  Gleiselagc  nötig  macht.  Wenn  hiernach  wieder  die  Höhe  der  Bahnunter- 
haltungskosten mit  von  der  Geschwindigkeit  der  Zttge  abhängt,  so  wird  dieselbe  doch 
auch  sehr  wesentlich  durch  die  Zugkraft  der  Lokomotive  bedingt. 

Beim  Anziehen  schwerer  ZUge  tritt  häufig  ein  starkes  Schleudern  der  Treibachsen 
ein,  wodurch  das  Gleis,  auch  bei  geringer  Zuggeschwindigkeit,  beschädigt  wird,  der 
gleiche  Fall  kommt  bei  schweren  ZUgen  in  Steigungen  auf  freier  Bahn  häufig  während 
der  Fahrt  vor. 

Auch  ohne  dieses  Gleiten  der  Treibräder  findet  eine  mit  der  Stärke  der  Zugkraft 
wachsende  Deformation  des  Bahnoberbaues  statt. 

Indem  die  Lokomotive  durch  die  Adhäsion  der  Räder  den  Zug  zieht,  sucht  sie 
die  Schienen  in  entgegengesetzter  Richtung  zurück  zu  drängen,  ein  Bestreben,  welches 
nicht  ohne  Einflufs  auf  den  Oberbau  bleiben  kann.“) 

Ein  Teil  der  störenden  Bewegungen  der  Lokomotive  wächst  ferner  mit  dem  Dampf- 
drücke auf  den  Kolben  und  daher  mit  der  Zugkraft. 

Diese  störenden  Bewegungen  treten  gerade  bei  GUtcrlokomotivcn  mit  kurzen  Rad- 
ständen sehr  merkbar  auf  uud  haben  Gleisvcrscbiebungcn  im  Gefolge.  Die  Höhe  der 
Bahnunterhaltungskosten  setzt  sich  demnach  ans  den  folgenden  Faktoren  zusammen  und 
zwar  zunächst  aus  der  konstanten,  von  dem  Wetter  abhängigen  Gröfse  //'  und  aus 
einer  zweiten,  welche  durch  das  Gewicht  der  passierenden  Züge  bedingt  ist  und  die  wir 
J (P  + 2 Q)  nennen  wollen.15) 

Das  Gewicht  Q der  Lokomotive  ist  hierbei  in  der  letzten  Summe  doppelt  ent- 
halten, da  die  durch  das  Passieren  einer  Lokomotive  bedingten  Abnutzungen  des  Ober- 

M)  Wenn  sich  die  Schienen  erfahrungsmäfsig  trotsdem  in  der  Richtung  des  Zuges  bewegen,  so  liegt  das 
an  dem  Einflüsse  der  Adhäsion  der  Wagenräder. 

**)  Belpaire  glaubt  nach  seinem  Werke  über  die  Betriebskosten  der  Eisenbahnen,  dafs  die  Wirkungen 
der  Lokomotirräder  auf  die  Schienen  bedeutender  sind,  als  die  der  Wagenräder  des  Übrigen  Zuges, 
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baue«  gröfser  sind  als  die  durch  das  Passieren  von  mehreren  Wagen  gleichen  Gewichtes. 
Diese  gröfseren  Abnutzungen  durch  die  Lokomotive  beruhen  einmal  darauf,  dafs  die 
Räder  derselben  bei  Gtiterlokomotiven  nahe  bis  zur  Überhaupt  zuläfsigen  Belastung  auf 
die  Schienen  drücken  und  dafs  sie  ferner  gekuppelt  sind,  dafs  also  nicht  nur  die  Un- 
gleichheiten der  Raddnrchmesser  derselben  Achse,  sondern  der  Achsen  überhaupt  ein 
Gleiten  auf  den  Schienen  veranlassen. 

Auf8crdem  ist  das  direkt  und  nicht  durch  Vermittelung  der  übrigens  auch  nur 
kürzeren  nnd  daher  weniger  wirksamen  Federn  auf  die  Schienen  drückende  Lokomotiv- 
gewicht  erheblich  gröfser,  als  das  Wagenge  wicht.1“) 

Den  dritten  von  der  Geschwindigkeit  der  Züge  abhängigen  Faktor  wollen  wir 
mit  K (P  4-  2 Q)  v bezeichnen  nnd  ist  auch  in  ihm  wiederum  aus  den  oben  angeführten 
Gründen  doppelt  gerechnet.  Der  mit  der  Zugkraft  wachsende  Faktor  mfige  O.Z  sein, 
wobei  für  Z die  den  verschiedenen  Geschwindigkeiten  des  Zuges  entsprechenden  Werte 
eingeschaltet  werden  müssen. 

Der  Ausdruck  für  die  Hübe  der  pro  Kilometer  erforderlichen  Bahnunterhaltungs- 
kosten lautet  demnach 

t£=H'  + J(P+‘2Q)  + K(F  + 2Q)v  + O.Z 15. 

Fassen  wir  sämtliche  Kosten  zusammen,  welche  die  Beförderung  eines  Zuges 
verursacht,  so  erhalten  wir  die  Gesamtausgabe  pro  Kilometer  zu 

G + Gi  + Oi  + G*  + Gt  -fr-  6s  Gt  0,2  mtr'a  K , ^ / 1 , \ 

Z n R ' \ • "l*  c / 


+ H kir-  + £(1+o,°4P)  + . 


8.365 


-«-§  + //■ 


-f  J(P  + 2Q)  + K(P  + 2Q)v+  O.Z 16. 

In  der  Gleichung  bezeichnet  das  erste  Glied  die  Ausgaben  für  Kohlen  und  Wasser, 
das  zweite  die  für  Besoldung  des  Zugpersonals,  das  dritte  und  fünfte  die  Kosten  für 
Verzinsung  und  Amortisation  des  Anschaffungspreises  der  Wagen  und  Lokomotiven,  das 
vierte  und  sechste  die  Höhe  der  Rcparaturkosten  der  Wagen  und  Lokomotiven,  und  die 
übrigen  Glieder  endlich  geben  die  Höhe  der  Bahnunterbaltungskosten  an. 


l#)  Da  die  Zerstörung  der  Schienen  durch  die  Beibung  mit  den  Radreifen  bewirkt  wird,  so  darf  die 
Abnutzung  der  letzteren  auch  der  Abnutzung  und  den  Unterhaltungskosten  dieser  als  proportional  angenommen 
werden.  — Wird  die  Kadreifenabnutzung  nach  der  Zahl  und  dem  Durchmesser  der  abgedrehten  Räder  bemessen, 
so  berechnet  sich  nach  den  Angaben  des  Jahresberichte  der  Köln-Mindener  Bahn  pro  1875,  welche  Angaben  durch 
persönlich  eiugezogene  Erkundigungen  durch  den  Verfasser  dieses  soweit  erforderlich  ergänzt  wurden,  das  Ver* 
hältnis  der  durch  die  Wagen  und  durch  die  Lokomotiven  nebst  Tendern  bewirkten  Schienenabnutsungen  zu 

4146240 

c=  2,15. 

1929000  * 

Die  Uesamtbelastung  der  Wagenachsen,  welche  die  ganze  Bahn  im  Jahre  einmal  durchfuhren,  betrug  2 025  600  Toooeu, 
gegenüber  den  entsprechenden  Lokomotiven  mit  533  600  Tonnen. 

Jede  Tonne  Lokomotivgewicht  (inkl.  Tendergewicht)  brachte  demnach  die  gleiche  Abnutzung  hervor,  wie 
2025600 

— ■ ■ --  = 1,766  Tonneu  Wagenge  wicht. 

533600.2,15 

Das  Verhältnis  der  8chienenabnatznng  berechnet  sich  für  die  Treibachsen  der  Kuriermaschinen  wie  2,419 
und  für  die  Qütenuaschinen  mit  drei  gekuppelten  Achsen  wie  2,252  zu  I,  wenn  die  Schienenabuutzung  durch 
eine  Tonne  Wagengewicht  zu  1 angenommen  wird. 

Diesen  Zahlen  gegenüber  scheinen  die  Annahmen  von  Launhardt  „Verhältnis  wie  4:1*  and  noch  mehr 
die  von  Frejcinet  „Verhältnis  wie  12:  l“,  weitaus  zu  hoch  gegriffen  zu  sein. 

Vergl.  R.  Koch:  „Das  Eisenbahn-Maschinenwesen. 14  Verlag  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden. 
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Zur  Bestimmung  der  konstanten  Zahlen  /,  K und  0 nehmen  wir  die  Höhe  der 
Unterhaltungskosten  eines  Gleises,  welches  in  einer  Steigung  von  liegt,  zu  240(3  M. 
pro  Jahr  und  Kilometer  an.  Das  Gleis  werde  pro  Jahr  durch  10000  Züge  in  einer 
Stärke  von  durchschnittlich  je  50  Achsen  mit  einem  Gewichte  von  350000  kg  und  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von  30  km  befahren,  das  Durchschnittsgewicht  der  Lokomotiven 
betrage  50000  kg  und  es  mögen  dieselben  zweifach  gekuppelt  sein. 

Die  zur  Beförderung  obigen  Zuges  nötige  Zugkraft  Z beträgt  nach  Formel  3 

^(l +0,04.30  + + 5- (8  + 0,0044 . 900  + ® = 2040  kg. 

Die  Gröfse  der  Snmnte  II'  ist  in  nassen  und  trockenen  Jahren  verschieden,  sie 
richtet  sich  ferner  nach  dem  Materiale  der  Schwellen  und  nach  vielen  anderen  Umständen. 
Wir  wollen  diese  Gröfse  mit  400  M.  pro  Jahr  in  Rechnung  bringen,  es  wird  dadurch 

£ ~ -H'  = J {P+  2 Q)  + K (i>+  2 Q)  P + 0.  = Ä = 0,2  Mark. 

Um  die  Zahlen  I,  K und  0 zu  bestimmen,  kommt  es  darauf  an,  das  Gröfscn- 
vcrhältnis  der  drei  Werte  J (+  + 2 Q)t  K(P-\-2Q)  v und  O.Z  zu  einander,  für  unseren 
Fall,  festzusetzen. 

Der  Widerstand  der  Wagen  betrug  bei  einer  Geschwindigkeit  von  30  km 
/*(!  +0,04.30)  = J*(l  + 1,2), 

es  verhält  sich  also  die  Gröfse  des  von  der  Geschwindigkeit  abhängigen  Teils  dieses 
Widerstandes  zu  dem  von  derselben  unabhängigen,  wie  6 zu  5. 

Wir  haben  früher  die  Unterhaltungskosten  der  Wagen  diesem  Verhältnisse  pro- 
portional angenommen. 

Der  erste  Wert  P,  wurde  durch  die  rollende  Reibung,  die  Reibung  der  Spur- 
kränze an  den  Schienen,  durch  gleitende  Reibungen  der  Räder  bei  nicht  genau  gleichen 
Durchmessern,  und  durch  die  Reibung  der  Wagenteile  gegeneinander  veranlagt,  der 
zweite  Wert  PIß  durch  die  Schienenstöfse  und  durch  Ungenauigkeiten  in  der  Gleislage. 

Aufser  der  Reibung  der  einzelnen  Wagenteile  gegeneinander  wirken  die  sämt- 
lichen übrigen  Widerstände  auf  Zerstörung  des  Bahnoberbaues,  die  Kosten,  welche  sie 
verursachen,  würden  dem  Werte  der  Gröfse  1 + 0,04  r proportional  sein,  wenn  nicht  in 
dem  Glicdc  1 noch  die  zuerst  genannten  Reibungswiderstände  enthalten  wären. 

Wir  glauben  nicht  sehr  feblzugehen,  wenn  wir  unter  Berücksichtigung  dieses 
Umstandes  das  Verhältnis  beider  nicht  wieder  5 zu  6,  sondern  wie  1 zu  2 anuchmen, 

n|an  Hftt’/Pii 

2.J.(P  + 2Q)  = K{P  + 2Q)30  oder  J=\bK. 

Ein  weiterer  Anhalt  zur  Schätzung  des  Einflusses  der  Geschwindigkeit  der  Züge  auf  die  Höhe 
der  Bahnunterh&ltungskosien  kann  aus  dem  Vergleiche  der  Abnutzung  von  Radbundagen  von  langsam 
und  rasch  fahrenden  Zügen  gewonnen  werden. 

Vergleicht  man  die  Anzahl  der  Meilen,  nach  deren  Durchlaufen  ein  Nachdrehen  der  Räder,  z.  B. 
von  Packwagen,  nötig  wird,  welche  unter  sonst  gleichen  Bedingungen  in  Zügen  mit  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeiten laufen,  so  erhält  man  Beziehungen  zwischen  der  Abnutzung  der  Radreifen,  also  auch  der 
Schienen,  und  der  Geschwindigkeit  der  Züge,  aus  welchen  der  Einflufs  der  letzteren  auf  die  Zerstörung 
des  Bahnoberbaues,  wie  folgt,  abgeleitet  werden  kann. 

Ist  die  Belastung  einer  Wagenachse  gleich  P kg  und  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  sie  sich 
über  die  Bahnstrecke  bewegt,  gleich  c km  pro  Stunde,  so  erleiden  die  Radreifen  eine  Deformation  D pro 
durchlaufenen  Kilometer  Bahnlänge,  welche  durch  die  Formel 

1)  sst  P (A  -f-  B v)  ausgedrückt  sein  möge. 

Hat,  nach  zurückgelegten  A/km  die  Abnutzung  des  Radreifens  soweit,  bis  zu  M.  I)  zugenommen, 
dafa  ein  Nachdrehen  des  Rades  nötig  wird,  so  ist 

MD~P(A+Bv) 


Digitized  by  Google 


266 


R.  Koch. 


Wird  bei  einer  anderen  ZupgcscbwiDdigkeit 

1)“  = 1’  (A  + B v‘)  und  M‘  V = MD  = 1‘{A  + B c‘)  ,V, 
wobei  M'  die  Zahl  der  Kilometer  bezeichnet,  nach  deren  Durchlaufen  ein  Abdrehen  des  Radreifens,  dessen 
Abnutzung  pro  km  bei  der  Geschwindigkeit  v‘  mit  1)‘  bezeichnet  wurde,  notig  wird,  so  ist  auch 
(A  + B c)  M = (A  + B «')  M‘  und 

. A U'v'—Mv 

0d<?r  ~B  “ M-M- 


A=  « . - 


Bei  spiel.  Müssen  die  ltäder  eines  Wagens,  welcher  mit  30  km  Geschwindigkeit  fährt,  »bge- 
dreht  worden,  nachdem  er  25000  km  durchlaufen  hat,  während  die  letzte  Zahl  auf  30000  km  bei  einer 
Zuggeschwindigkeit  von  nur  22  km  pro  Stunde  wächst,  ist  also 

0 = 30;  c'  = 22;  M = 25000;  M*  = 30000, 

A 25000.30—30000.22  1 

ui  wird  - — — - - 

B 30000-20000  18 

Der  Kiutlufs  der  Zuggeschwindigkeit  auf  die  Höbe  der  Bahnunterhaltungskosten  ist  also  für  o = 18  km 
ebenso  grofs,  wie  der  der  Zugbelastung. 

Kine  Krhöhung  der  Zuggeschwindigkeit  von  18  auf  36  und  54  km  erhöht  also  die  Bahnunter- 
haltungskosten jenen  gegenüber  um  die  Hälfte  und  auf  das  Doppelte.  Das  angeführte  Beispiel  würde, 
wenn  die  für  t>,  v‘,  M und  M‘  angenommenen  Zahlen  richtig  wären,  J = 18  K ergeben. 


Es  scheint,  als  ob  das  letzte  Glied  O.Z  gleich  Null  wurde,  wenn  der  Zug  sieh  in 
einem  Gefalle  befindet,  in  welchem  er  von  selbst  läuft.  Wird  dieses  GefUUe  stark,  so  inofs 
der  Zug  gebremst  werden,  damit  seine  Geschwindigkeit  keine  bedenkliche  Höhe  annimmt. 

Wollte  man  in  solchen  Fällen  den  Wert  O.Z  negativ  cinftlhren,  so  könnte  es 
leicht  eintreffen,  dafs  die  Berechnung  fllr  die  BabnunterhaltUDgskosten  in  starken  Ge- 
fällen negative  Werte  ergäbe,  während  es  doch  bekannt  ist,  dafs  diese  gerade  dort, 
auch  bei  doppelgleisigen  Bahnen,  sehr  grofs  werden. 

Die  Zugkraft  Z wird  in  der  That  in  starken  Gefällen  nicht  Null  oder  negativ, 
sie  ist  vielmehr  dem  Gewichte  des  Zuges  mal  dem  Gefalle,  also  dem  Werte  ~ gleich 
und  wird  nur  nicht  durch  die  Lokomotive,  sondern  durch  die  Schwerkraft  des  Zuges 
hervorgebracht. 

Zur  Bestimmung  der  Gröfse  des  Gliedes  O.Z  fehlt  uns  fast  jeder  Anhaltspunkt. 

Ist  die  Zugkraft  der  Lokomotive  fllr  einen  bestimmten  Fall  gleich  -j-  des  Gewichts 
derselben,  so  ist  die  Reaktion  der  Räder  auf  die  Schienen  in  horizontaler  Richtung 
gleich  derselben  in  der  Vertikalen. 

Ohne  die  Annahme,  dafs  der  Schub  in  der  Horizontalen  verbältnisraäfsig  mehr 
Deformationen  hervorbringt,  als  der  Druck  in  der  Vertikalen,  wurde  man  also  die  durch 
die  Zugkraft  verursachten  Kosten  gleich  f der  durch  das  Gewicht  der  Lokomotiven  be- 
dingten annebmen  dürfen,  was  offenbar  za  gering  gerechnet  ist. 

Die  Belastung  der  Schienen  durch  die  Treibachsräder  einer  Lokomotive  ist  meist 
stärker,  als  die  durch  die  übrigen  Räder. 

Diese  Belastung  wird  dnreh  den  schrägen  Schub  der  Kurbclstangeu  der  Loko- 
motiven beim  Vorwärtsfahren  noch  stellenweise  um  20  bis  30°/o  vergröfsert  und  zwar 
hauptsächlich  bei  den  Güteriokomotiven  mit  grofsem  Kolbenhübe,  grofsem  Cylinderdureh- 
messer  und  meist  kurzen  Kurbclstangeu.  Aufser  dieser  mit  der  Zugkraft  wachsenden 
Vergrüfserung  des  Druckes  der  ohnehin  schon  reichlich  belasteten  Treibachsen  wirken 
noch  die  mit  der  Zugkraft  wachsenden  störenden  Bewegungen  deformierend  auf  den 
Oberbau  ein. 

In  starken  Gefällen  vergröfsert  das  häufige  Fesstellen  einzelner  Wagenräder  durch 
die  Bremse  die  Bahmmtcrhaltungskostcn  bedeutend;  dasselbe  wird  um  so  häufiger  Vor- 
kommen, je  gröfser  der  Wert  1 y—,  also  der  Einflufs  der  an  Stelle  der  Zugkraft  Z 
eingeftihrten  Schwerkraft  des  Zuges  ist, 
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Unter  Berücksichtigung  aller  angeführten  Umstände  wollen  wir  für  unseren  Zug 
die  Grölse  des  Gliedes  O.Z  gleich  der  des  Gliedes  J(P-\-2Q)  setzen,  es  wird  hier- 
durch für  jeden  der  10000  Züge,  welche  pro  Jahr  die  Strecke  passieren 

TäM  = loooii  + J (350y(J0  + 100000)  + K (350000  + 100000)  30  + 0Z 
= 1^0-  + J (350000  4-  100000  4-2  J (350000  + 100000)  4-  J (350000  -f-  100000) 
oder  J.  450000  = und  J = 0,0000001 1 1 

If. 450000. 30  = —jj—  und  K = 0,0000000074 

0.2040  = ^ und  0 = 0,000025 
Durch  Einschaltung  dieser  Werte  erhalten  wir  aus  der  Gleichung  15 
"*—//'  = 0,0000001 11  (P+  2 0 4-0, 000001X1074  (P+  2 Q)v  4-  0,000025  ZMark  . 17. 

Beispiel.  Um  diese  Gleichung  zur  Berechnung  der  Bahnunterhaltuugskosten, 
welche  unser  Zug  mit 

P = 1000000  kg,  <?  = 65000  kg")  und  x = 600  kg 
bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  verursacht,  benutzen  zu  können,  sind  die  diesen 
Geschwindigkeiten  entsprechenden  Werte  von  Z zu  berechnen,  was  aus  der  Gleichung  3 


^ = l^ö  C1  + 0.04  " + ^-)  + O2  + O-0044  + L?) 


geschehen  kann. 


Für  P = 1000000  Q — 65000  und  x — 600  ergibt  dieselbe  für 


o=  10 

15 

20 

25 

30 

35 

40 

45 

( 3986 

4223 

4473 

4737 

5016 

5309 

5616 

5937 

1 3726 

3963 

4213! 

4477 

4756 

5049 

5356 

5677 

und  gelten  die  oberen  Zahlen  für  die  dreifach  gekuppelte  und  die  unteren  für  diu  zwei- 
fach geknppelte  Lokomotive. 

Schalten  wir  diese  für  Z gewonnenen  Zahlen  in  die  Gleichung  17  ein  und  setzen 
P = 1000000  kg  und  Q — 65000  kg,  so  erhalten  wir  die  den  verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten des  Zuges  entsprechenden  Werte  von  — 1P  für 


e=  10  15 

G,  _ i 0,3075  0,3553 
L ( 0,3010  0,3483 


20  ! 25 

0,4033  0,4517 
0,3268  | 0,4452 


30 

35 

40 

1 45  1 

50 

0,6010 

0,5488 

0,5991 

0,6489 

0,6995 

0,4945 

0,5423 

0.5926 

0,6424 

0,6030 

welche  das  rasche  Wachsen  der  Ausgaben  für  Bahnunterhaltung  mit  der  Geschwindig- 
keit der  Züge  zeigen. 

Sehen  wir  von  der  durch  die  Witterung  veranlafsten  Ausgabe  ll‘  ab,  so  be- 
tragen die  Bahnunterbaltungskosten  bei  40  und  50  km  Geschwindigkeit  fast  das  Doppelte 


„ ,T)  Dm  ticwicht  von  Tender  und  Lokomotive  (letztere  dreifach  gekuppelt).  In  der  Zeichnung  Fig.  1, 

Taf.  IX  bedeuten  ferner: 

h = 0,65  m,  den  Kolbenhub, 
r = 0,24  m,  den  Cylinder-Halbmesser. 

H sss  0,63  m,  Triebrad-Halbmesser. 

a = den  Füllungsgrad  der  Oylinder  in  Prozenten  des  Kolbenhubs. 
m = 2 M.,  Kosten  von  100  kg  Kohlen  und  800  kg  Wasser. 
n — 8,  Menge  des  pro  kg  Kohlen  verbrauchten  Wassers. 

Y = 6 kg,  Gewicht  eines  Kubikmeter  mit  Wasser  vermischten  Dampfes. 
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von  dem,  was  sic  bei  10  and  15  km  kosten  and  die  Gesamtkosten  des  Zages  Dach 
Gleichung  16,  wenn 


= io 


15 


20 


25 


30 


35 


40 


45 


1,9875  1,9170  1,9521  2,0311  2,1374  2,2570  2,390*3  2,5341 

1,9311  | 1,8592  1,8928  1,9702  | 2,0747  2,1925  2,3242  2,4657 

0,0561  0,0578  0,0593  0,0609  0,0627 , 0,0645  0,0664  0,0684 


50  km  ist, 
2,6853  Mark 
2,6149  „ 

0,0704  „ 


wobei  wieder  die  oberen  Zahlen  filr  dreifach  gekuppelte,  die  mittleren  fllr  zweifach  ge- 
kuppelte Maschinen  gelten  und  die  unteren  die  Differenzen  beider  angeben. 

Die  sich  aus  den  oberen  Zahlen  ergebende  Kurve  ist  in  anliegender  Zeichnung 
Taf.  IX,  Fig.  1,  mit  No,  5 bezeichnet. 

Die  günstigste  Geschwindigkeit  liegt  zwischen  15  und  16  km  pro  Stunde,  also 
bedeutend  niedriger,  als  auf  den  meisten  Bahnen  gefahren  wird. 

Wie  schon  angegeben,  ist  bei  unseren  Zugbeförderungskosten  nicht  der  Einflufs 
des  Wetters  auf  die  Bahnuuterhaltung  berücksichtigt.  Dieser  Einflufs  darf  als  konstant 
und  von  der  Zuggeschwindigkeit  unabhängig  angenommen  werden,  er  ändert  also  die 
gewonnenen  lieBultate  nicht,  sondern  latst  nur  das  Verhältnis  der  Ausgaben  zu  einander 
etwas  weniger  grofs  erscheinen.  Um  den  Einflufs  der  Witterung  anschaulich  zu  machen, 
mitfste  er  auf  einen  Zug  reduziert,  also  durch  die  Zahl  der  die  Strecke  passierenden 
Zöge  geteilt  werden,  er  variiert  also  mit  der  Frequenz  der  Bahn  und  wurde  deshalb 
hier  fortgelasseu. 

Um  die  Höhe  der  Summen,  welche  durch  zu  rasches  Fahren  der  Güterzöge  nutzlos 
fortgeworfen  werden,  besser  llbcrseheu  zu  können,  nehmen  wir  an,  dafs  eine  Bahn  von 
250  km  Länge  pro  Jahr  von  2000  Güterztlgen  mit  durchschnittlich  je  144  Achsen  in 
jeder  Richtung  durchfahren  werde. 

Die  dadurch  entstehenden  Kosten  berechnen  sich  bei  verschiedenen  Geschwindig- 
keiten nach  unserer  Gleichung  fllr 


o = 10 


i 


25 


30 


15  20 

1987500  1917000  1952100  203110012137400 
1931 100  1859200  1892800  ; 1970200  2074700 


35  40  45 

225700t)  2390600  2534100 
2192600  2324200  2465700 


50  km  pro  Stunde 
2685300  Mark 
2614900  Mark 


sind  also  z.  B.  für  t>  = 30  km  um  circa  11,5  Prozent  gröfscr,  als  Air  v = 15  km. 

Ftlr  eine  Verringerung  der  Geschwindigkeit  der  Züge  sprechen  aufser  der  be- 
rechneten Kostenersparnis  noch  manche  andere  Gründe.  Durch  geringe  Zuggeschwindig- 
keit wird  die  Regelmäfsigkeit  und  damit  die  Sicherheit  des  Betriebes  erhöht,  da  der 
Führer  leicht  im  stände  ist,  etwaige  Zugverspätungen  bei  reichlich  bemessener  Fahrzeit 
wieder  auszugleichen.  Das  Abnehmen  der  Geschwindigkeit  vermindert  den  Dampfver- 
brauch im  Verhältnis  zu  der  geringeren  erforderlichen  ZngkraR  der  Lokomotive,  der 
Kessel  darf  daher  kleiner  uud  leichter  sein,  wodurch  die  Lokomotiven  uud  die  Bahn- 
unterhaltung billiger  werden. 

Mit  dem  Abnehmen  des  Kuhlenverbrauchs  pro  Achskilometer  wachsen  ferner  die 
von  den  meisten  Bahnen  gewährten  Kohleuprämien.  Führer  und  Heizer  werden  daher 
auch  bei  eiuent  etwas  geringeren  Gebalte  noch  gut  verdienen. 

Der  Prozentsatz  der  in  Reparatur  zu  stellenden  Wagen  und  Lokomotiven  nimmt 
gleichfalls  mit  der  Geschwindigkeit  der  Züge  ab,  es  verkleinert  sich  also  die  Ausgabe 
Air  Verzinsung  und  Amortisation  des  Kapitals  für  Reparaturwerkstätten,  Wagen  und 
Lokomotiven,  sowie  damit  die  Ausgabe  für  Werkstättenbeamte. 

Bei  unserer  Rechnung  wurde  die  Ausgabe  Air  Strecken-  und  Stationsbeamte  nicht 
mit  berücksichtigt.  Bei  frequenten  Rahnen  mit  Tages-  und  Nachtdienst  ist  die  Zahl 
dieser  Beamten  konstant  und  von  der  Geschwindigkeit  der  Züge  unabhängig,  bei  kurzen 
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Bahnen  mit  schwachem  Verkehre  kann  jedoch  der  Fall  cintreten,  dafs  durch  Verringe- 
rung der  Znggescbwindigkeit  die  Einführung  von  Nachtdienst,  also  doppeltes  Beamten- 
personal, nötig  ist,  wodurch  natürlich  unsere  Rechnung  sehr  alteriert  wird. 

Wir  haben  in  unserer  Rechnung  nur  den  Fall  behandelt,  dafs  sich  der  Zug  in 
einer  Steigung  von  ^ befindet,  die  aufgestellten  allgemeinen  Formeln  geben  aber  auch 
die  nötigen  Anhaltspunkte,  die  Rechnung  für  andere  Verhältnisse  dtirchzufUhreu. 

Beispielsweise  sind  die  Kosten  unseres  Zuges  auch  für  eine  Steigung  von 
und  eine  solche  von  — bestimmt.  Die  punktierte  Linie  No.  C der  anliegenden  Zeich- 
nung Taf.  IX,  Fig.  1,  zeigt  die  Resultate  der  Rechnung  fltr  den  ersten  und  die  punktierte 
Linie  No.  7 für  den  zweiten  Fall.  Es  ist  zu  den  Kurven  noch  zu  bemerken,  dafs  bei 
den  Kosten  fltr  Gehalt  des  Zugpersonals  in  der  Steigung  von  -jJj-  auf  eine  Zahl  von 
9 Bremsern  und  auf  eine  Ausgabe  von  3 M.  pro  Stunde  ftlr  Zugführer,  Packmeister  und 
Bremser  gerechnet  ist.  In  der  Steigung  von  - wurde  eine  Teilung  des  Zuges  ange- 
nommen und  die  Ausgabe  für  Zugpersonal  verdoppelt.  Die  punktierten  Linien  geben 
zum  besseren  Vergleiche  mit  den  anderen  die  Kosten  zur  Beförderung  von  144  Achsen, 
also  von  zwei  Zügen  an. 

Eine  Vergleichung  der  Kosten  des  Zuges  in  den  verschiedenen  Steigungen  zeigt 
nur  eine  geringe  Verminderung  der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeit  in  der  Steigung  von 
and  sogar  eine  kleine  Vergröfserung  derselben  gegen  diese  in  der  Steigung  von 
Die  letztere  erklärt  sich  dadurch,  dafs  die  Cylinderfülluug  und  damit  die  Ausgabe  für 
Kohlen  etc.  verhältnismäfsig  zu  den  übrigen  Ausgaben  bei  dem  geteilten  Zuge  in  der 
Steigung  von  kleiner  wird,  als  bei  dem  ganzen  Zuge  in  . 

£ 9.  Grad  der  Zuverlässigkeit  der  abgeleiteten  Formeln. 

Die  beiden  Formeln,  welche  zur  Bestimmung  des  vorteilhaftesten  Füllungsgrades 
der  Dampfcylinder  benutzt  wurden,  sind  von  Clark  und  Welkner  aufgestellt. 

Nach  Clark  ist  die  Gröfse  des  nutzbaren  mittleren  Dampfdruckes  />,  in  den 
Cylindern  gleich  _?L-  (I35  y/-_  28) . '•)  . 

,8)  In  dem  Werke  von  Karl  Schaltenbrand:  „Die  Lokomotiven,  eine  Sammlung  ansgefdhrter  Zeich- 
nungen mit  beschreibendem  Text“,  erschienen  in  Berlin  1875  im  Verlage  von  Rud.  Gärtner,  ist  fiir  das  Mafs  der 
Zagkraft  ’A  die  Formel  A = X . <p  = X .d*  p 

angegeben,  in  welcher  X = — gleich  dem  Kolbenhübe  geteilt  durch  den  Treibradhalbmesser  und  y = d*p  gleich 
dem  Quadrate  des  in  Centimetern  ausgedrQckten  Kolbendnrchmessers  mal  dem  Dampfdrücke  im  Kessel  ist. 

Die  Triebkraft  wird  nach  der  Formel  7b.  q Xp  berechnet,  in  welcher  X und  p die  frühere  Bedeutung 
haben  und  q den  Kolbenquerschnitt  bcxeichnet. 

Ein  Vergleich  beider  Formeln  zeigt,  dafs  die  berechnete  Triebkraft  58,9  Prozent  von  A,  also  der  Zug- 
kraft beträgt,  welche  die  Lokomotive,  ohne  Berücksichtigung  der  Druckverluste  des  Dampfes  bei  seinem  Wege  aus 
dem  Kessel  in  die  Cylinder  und  ans  diesen  in  den  Schornstein  und  ohne  die  Verluste  durch  die  Reibung  der  ein- 
zelnen Maschinenteile  gegeneinander,  hei  einer  Cylinderfiillung  von  n = 100  entwickeln  würde. 

Ist  in  der  Gleichung 

p,  = ^ (13,5  VÖ—28)  p,  = 0,589  p, 

so  wird  68,9  = 13,6  V a — 28  und  a =41,4. 

Unter  der  Annahme  einer  Cylinderfüllung  von  a =41,4  ergibt  also  die  Formel 

P'  = (13,5  \^-S8) 

dieselbe  Zugkraft,  wie  die  von  Schaltenbrand. 

Alphous  Petzholdt  gibt  in  dem  zu  Braunscltweig  bei  Vieweg  & Sohn  im  Jahre  1875  erschienenen 
Werke : „Die  Lokomotiven  der  Gegenwart“  die  Zugkraft  zu 
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Nach  Wclkner  ist  die  Grilfse  des  Widerstande«  IU,  welchen  eine  Lokomotive 
ihrer  Bewegung  in  der  Horizontalen  entgegensetzt,  gleich 

iäö  (|  + 0,0044  ✓). 

Wir  betrachten  zunächst  die  Formel  von  Clark. 

Macht  man  in  dem  Ausdrucke 

P,  = 4(13,5^-28) 

die  Zahl  <t  = 100,  nimmt  also  an,  dafs  die  Lokomotive  ohne  Expansion  arbeitet,  so  ist 
p,  — p . 1,07,  es  wird  also  der  mittlere  nutzbare  Dampfdruck  im  Cylinder  griifser,  als 
der  Kc8seldrurk;  da  dies  nicht  richtig  sein  kann,  so  zeigt  die  Betrachtung,  dafs  die 
Formel  fllr  sehr  starke  Cylinderfltllungen  zu  grofse  Zahlen  für  p,  ergibt.  Machen  wir 
den  Expansionsgrad  a = 4,3,  so  ist 

y = 4-(13,5^-28)  = 0, 

es  wird  also  die  ganze  Arbeit  des  Dampfes  durch  die  Verluste  bei  den  Geschwindig- 
keits-  und  Richtungsveriindernngen  desselben,  sowie  durch  den  Gegendruck  auf  den 
Kolben  aufgehoben.  Der  Expansionsgrad,  fllr  welchen  der  nutzbare  Dampfdruck  p,  im 
Cylinder  gleich  0 ist,  hängt  offenbar  mit  von  der  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  ab, 
da  sich  nach  ihr  die  Arbeitsverlnste  des  Dampfes  bei  den  Geschwindigkeitsvcrändernngen 
richten;  er  mnfs  ferner  zunehmen,  wenn  der  Dampfdruck  im  Kessel,  also  die  Zahl  p, 
abnimmt,  da  ein  niedriger  Dampfdruck  nur  eine  geringe  Expansion  zuläfst. 

Beide  Umstünde  sind  in  der  Formel  nicht  berücksichtigt. 

Nach  Clark  bedeutet  eigentlich  p den  griifsten  im  Cylinder  vorkommenden  Druck 
und  nicht  den  Dampfdruck  im  Kessel;  wenn  hier  gleichwohl  letzterer  fllr  ersteren  ein- 
gefllhrt  wurde,  so  mag  das  durch  folgende  Betrachtung  motiviert  werden. 

Führt  eine  Lokomotive,  wie  das  meist  bei  GUterztlgen  der  Fall  ist  mit  hoher 
Expansion,  so  wird  auch  die  Kompression  des  Dampfes  so  bedeutend,  dafs  off  der  kom- 

also  nur  gleich  öl °/o  der  theoretisch  möglichen  Zugkraft  an.  Nach  unserer  Formel  wird  diese  Zugkraft  scheu 
hei  a = 34,3  erreicht. 

Nach  einer  vom  Prof.  0.  Orove  im  3.  Bd.,  ITT.  Kap.  des  Handbuchs  für  upecielle  Eisenhahn-Technik: 
,,Die  Lokomotiven  im  allgemeinen  und  die  Entwickelung  ihrer  Orundverhältnisse"  berechneten  nnd  anf  S.  160 
angegebenen  Tabelle  beträgt  der  nutzbare  Dampfdruck  im  Cylinder  bei  einer  Spannung  des  Dampfes  im  Kessel 
von  10  Atmosphären: 

75,4°/o  der  Kesselspannnng  für  fl  = 70  53,8ft/0  der  Kesselspannung  für  fl  = 30 

7l,4°/o  . „ „ <1  = 60  4*,8%  „ „ , <l  = !0 

C7,4°/o  „ „ „ « — !><>  80,8%  - „ „ n = 10 

60,6°/o  „ „ „ a — 40 

ist  also  noch  etwas  höher,  als  nach  unserer  Formel 

«i  = (13,5 

1 100  ’ ' 

Mit  Zugrundelegung  der  Formel  von  Orove  werden  demnach  die  von  Schaltenbrand  und  Petsholdt 
berechneten  Zugkräfte  schon  bei  niedrigeren  Füllungen,  als  fl  = 41,4  und  34,3  erreicht.  Da  beim  Anfahren  und 
in  starken  Steigungen,  besonders  bei  langsam  fahrenden  Oütcrzügen,  sehr  häufig  bedeutend  höhere  Cylinderfül- 
langen  angewandt  und  damit  gröfscre  Zugkräfte  erzielt  werden,  als  sich  aus  den  Formeln  Ton  Schaltenbrand 
nnd  Petzhol  dt  ergeben,  »o  dürfte  auch  das  von  diesen  Herren  mit  Zugrundelegung  eines  Adhiaionskoeffizienten 
von  0,15  berechnete  nötige  adhärierende  Gewicht,  wenigstens  für  Güterzuglokomotiven,  zu  klein  ausfallen. 

Zu  dieser  Berechnung  des  adbirierenden  Gewichtes  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  Schaltenbrand  nnd 
Petzholdt  bei  der  Bestimmung  desselben  nicht  von  der  Zagkraft  die  zur  Üherwindnng  der  Reibung  der  Ma- 
schinenteile gegeneinander  nötig«  Kraft  abgezogen,  aiso,  ihre  Formel  für  die  Zugkraft  als  richtig  angenommen, 
dieses  Gewicht  zn  grofs  angegeben  haben. 
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primierte  Dampf  gegen  Ende  des  Kolbenhubes  hiihercn  Druck  zeigt,  als  der  Dampf  im 
Kessel.  Dieser  stark  komprimierte  Dampf  entweicht  zum  Teil  durch  den  Dampfein- 
strömungskanal  und  Schieberkasten  in  den  Kessel,  er  vergrüfsert  also  nicht  den  Dampf- 
druck im  Cylinder,  sondern  nur  den  Gegendruck  auf  die  Rückseite  des  Kolbens  und 
verringert  dadurch  den  Wert  von 

Es  witre  demnach  fehlerhaft,  diesen  eventuell  vorhanden  gewesenen  griifscren 
Dampfdruck  in  die  Rechnung  einznfUhren. 

Der  Dampfdruck  bei  der  Admissionsperiode  fiillt  aus  verschiedenen  Grtlnden 
kleiner  aus,  als  die  Kesselspaunung,  er  wird  von  dieser  umsomehr  abweieheu,  je  gröfscr 
die  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  ist. 

Da  wir  diese  Druckveränderung  in  keine  für  unsere  Rechnung  brauchbare  Formel 
bringen  konnteu,  ihr  Einflufs  auf  die  gewonnenen  Resultate  übrigens  bei  langsam  fah- 
renden Gtttcrlokomotiven  nicht  sehr  erheblich  ist,  so  haben  wir  sie  unberücksichtigt 
gelassen. 

Bei  der  Aufstellung  der  Formel  durch  Clark  war  aufserdem  noch  nicht  der  jetzt 
gebräuchliche  Dampfdruck  üblich  und  gibt  die  Formel  fllr  p,  zu  kleine  Werte  bei  hühercu 
Dampfspannungen.  Ferner  ist  der  Eiuflufs  des  schädlichen  Raumes  der  Cylinder  bei 
der  Bestimmung  des  Dampfverbrauches  unberücksichtigt  geblieben. 

Die  Formel  für  den  Widerstand  der  LokomotiA'en  in  der  Horizontalen 

^,=w(,i+°>0044'’) 

rührt  von  Welkner  her. 

Die  Werte  6,  8 und  12  gelten,  je  nachdem  wir  eine  ungekuppelte,  eine  zweifach 
oder  dreifach  gekuppelte  Lokomotive  vor  uns  haben. 

Suchen  wir  nach  den  Gründen  dieser  mit  der  Zahl  der  Achsen  wachsenden  Wider- 
stände, so  können  wir  diese  nur  in  Fehlern  der  Ausführung  oder  der  Unterhaltung  der 
Lokomotiven  linden. 

Die  Widerstände  der  Lokomotive  bei  der  Bewcgnng  resultieren  aus  denen,  welche 
die  Reibung  der  eigentlichen  Maschiuc,  nnd  aus  denen,  welche  die  Fortbewegung  des 
Wagens  verursachen. 

Die  Reibung  der  Maschine  setzt  sich  zusammen  aus  der  Reibung  der  Kolben  in 
den  Cylindern,  der  Reibung  der  Kolben  und  Schieberstangen  in  den  Stopfbüchsen  und 
ans  der  Reibung  der  Schieber  auf  den  Schieberflächen.  Die  Reibung  der  Knrhelstangcn- 
lager  und  Kuppelstangenlager  mit  den  zugehörigen  Zapfen,  sowie  die  übrigen  der 
Steuerungsteile  gegeneinander  und  der  Kreuzköpfc  mit  den  Gleitbahnen,  dürfen  gegen 
obige  Gröfse  vernachlässigt  werden. 

Diese  Reibungen  sind  nahezu  konstant  und  wachsen  nicht  mit  der  Zahl  der 
Achsen,  wenn  wir  die  Zapfenreibungen  vernachlässigen. 

Die  Widerstände,  welche  sich  der  Fortbewegung  des  Wagens  entgegenstellen,  be- 
stehen aus  der  rollenden  Reibung  und  der  Reibung  der  Achsschenkel  in  den  Lagern. 
Beide  sind  unabhängig  davon,  ob  die  Räder  gekuppelt  sind  oder  nicht. 

Wir  haben  eben  gesagt,  dafs  die  gröfseren  Reibungswiderstände  der  gekuppelten 
Lokomotiven  in  Fehlern  der  Ausführung  und  der  Unterhaltung  derselben  zu  suchen  sind. 
Diese  Fehler  sollen  in  Folgendem  ermittelt  werden. 

Bei  einer  gut  montierten  Lokomotive  haben  sämtliche  gekuppelten  Räder  gleiche 
Durchmesser,  die  Achsen  liegen  zu  einander  genau  parallel  und  rechtwinklig  zu  den 
Rahmen,  die  Kurbclzapfcn  derselben  Achsen  und  ebenso  die  Kuppclzapfcn  stehen  genau 
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in  einem  Winkel  von  90’  einander  gegenüber  und  haben  alle  die  gleiche  Entfernung 
von  der  Mittellinie  der  Achsen;  aufserdem  haben  die  einander  gegenüberliegenden  Kurbel- 
stangen und  Kuppelstangen  genau  gleiche  Längen,  welche  bei  den  Kuppelstangen  mit 
den  Entfernungen  der  Achsen  stimmen. 

12s  ist  schwer,  eine  Lokomotive  genau  nach  diesen  Vorschriften  von  vornherein 
zu  montieren,  wie  jedem  ausfttbrenden  Praktiker  bekannt  ist,  und  findet  man  bei  Nach- 
messungen oft  grilfsere  Fehler,  als  man  erwartet  hatte. 

Setzen  wir  eine  ganz  richtig  montierte  Lokomotive  voraus,  so  schleichen  sich  im 
Betriebe  schon  nach  kurzer  Zeit  Fehler  ein.  Die  Radreifen  haben  nicht  ganz  gleiche 
Härte,  sie  nutzen  verschieden  ab,  und  es  bekommen  die  Räder  ungleiche  Durchmesser, 
wodurch  sie,  wenn  gekuppelt,  stellenweise  auf  den  Schienen  schleifen.  Diese  ungleiche 
Abnutzung  wird,  den  gekuppelten  Rädern  gegenüber,  bei  der  Treibachse  durch  die  beim 
Vorwärtsfahren  bei  jeder  Radumdrehung  zweimal  entstehende  einseitige  Belastung  durch 
die  Maschine  noch  vergrüfsert  — Die  parallele  Lage  der  Achsen  zu  einander  hält  eben- 
falls bei  einer  Lokomotive  im  Betriebe  nicht  lange  vor. 

Die  Lagerkasten  bewegen  sich  durch  die  Schienenstiifse  u.  s.  w.  während  der  Fahrt 
beständig  zwischen  den  Achsbacken,  durch  den  Dampfdruck  werden  sic  dabei  heftig 
gegen  dieselben  geprefst,  nnd  sind  baldige  Abnutzungen  der  sich  reibenden  Flächen 
die  Folge. 

Um  das  Schlagen  der  Lagerkasten  zwischen  den  Backen  zu  beseitigen,  sind  be- 
sondere Stellkeile  angebracht,  durch  welche  man  den  entstehenden  Spielraum  aufbeben 
kann.  Diese  Abnutzungen  werden  bei  den  einzelnen  Achsen  verschieden,  am  stärksten 
jedenfalls  bei  der  Treibachse  auftreten,  weil  diese  den  ersten  Dampfdruck  ans  dem 
Cylinder  aufzunehmen  hat.  Es  werden  daher  nach  dem  Anziehen  der  Stellkeile  die 
Entfernungen  der  Achsen  zu  einander  nicht  gleich  bleiben  können. 

Weiter  wird  die  parallele  Lage  der  Achsen  zu  einander  dnreh  die  ungleichen 
Abnutzungen  der  Achslagersehalen  alteriert. 

Ungleiche  Länge  der  Kurbelstangen  sind  von  geringem  Einflüsse  auf  den  leichten 
Gang  der  Lokomotive.  Anders  verhält  es  sieh  mit  den  Kuppelstangcn.  Entsprechen 
die  Längen  der  Kuppelstangen  nicht  genau  den  Entfernungen  der  Achsen,  so  sind  Un- 
regelmäßigkeiten in  der  Kraftübertragung  auf  die  Kuppelachsen  und  ist  damit  ein  steifer 
Gang  der  Lokomotive  die  Folge.  Verursacht  werden  diese  Änderungen  in  den  Längen 
der  Kuppelstangen  durch  die  Abnutzung  und  das  dadurch  nötig  werdende  Nachstellen 
der  Kuppelstangenlager. 

Bewegt  sich  die  Lokomotive  durch  Kurven,  so  ist  aufser  den  angeführten  Unge- 
nauigkeiten noch  der  Radstand  derselben,  welcher  mit  der  Zahl  der  Achsen  wächst,  ftir 
den  Widerstand  mafsgebend. 

Die  Formel  W'  = -y^-  Q + 0,0044  . ’) 

gilt  nur  fltr  ungck tippelte,  zweifach  und  dreifach  gekuppelte  Lokomotiven;  zu  der  Zeit, 
in  welcher  sie  aufgestellt  wurde,  bildeten  Lokomotiven  mit  4 gekuppelten  Achsen  noch 
eben  solche  Ausnahmen,  wie  heutzutage  solche  mit  noch  mehr  Kuppelachsen. 

Der  von  der  Geschwindigkeit  der  Ztlge  unabhängige  Widerstand  wuchs  bei  der 
zweifach  gekuppelten  Lokomotive  gegen  die  ungekuppelte  in  dem  Verhältnisse  von  8:6, 
bei  der  dreifach  gekuppelten  gegen  die  vorige  von  12:8;  nehmen  wir  an,  dafs  er  bei 
der  vierfach  gekuppelten  in  demselben  Verhältnisse  wächst,  so  wird  er  12  + 6 = 18 
zu  12  betragen,  es  wird  W — -y^  (18  + 0,0044  v'). 
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Unsere  Formel  nimmt  dadurch  die  Gestalt  au 

w’=  w(;i+0-0044’’) 

und  gilt  nun  fllr  Lokomotiven,  welche  nur  eine  Treibachse  haben  und  für  solche,  welche 
aufser  dieser  mit  1,  2 oder  3 Kuppelachseu  versehen  sind. 

Der  zweite  Wert  0,0044  >•'  Q wachst  mit  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit,  er 
repräsentiert  hauptsächlich  den  Einflufs  des  Luftwiderstandes  und  der  Schicnenstöfse. 

Die  Griifse  dieses  zweiten  Gliedes  ist  bei  den  für  GUterzltge  Üblichen  Geschwin- 
digkeiten dem  ersten  gegenüber  nur  gering,  so  mufs  bei  zweifach  gekuppelten  Ma- 
schinen die  Geschwindigkeit  r schon  Uber  42,6  km  pro  Stunde  betragen,  ehe  das  Glied 
0,0044  t>»  = 8 wird. 

Für  dreifach  und  vierfach  gekuppelte  Güterlokomotiven  werden  die  beiden  Wider- 
stände nahezu  gleich  fllr  r = f>2,2  und  i>=64,l,  während  das  für  ungekuppclte  Per- 
snncnniaschinen  schon  bei  r = 30,9  statttindet. 

Die  Gröfse  des  Widerstandes  der  Lokomotive  ist  nach  der  Formel  von  Welk ner 
unabhängig  davon,  ob  die  Lokomotive  stark  arbeitet  oder  nicht;  das  ist  offenbar  ein 
Mangel,  da  in  der  Griifse  des  ersten  Gliedes  die  Reibungen  der  Dampfschieber,  der 
Kreuzkilpfe  mit  den  Gleitbahnen  u.  s.  w.,  welche  hauptsächlich  eben  von  der  augen- 
blicklichen Leistung  abhängen,  enthalten  sind. 

Ferner  ist  der  Einflufs  der  Treibraddurchmesscr  auf  die  Gröfse  des  Widerstan- 
des IP  unberücksichtigt  geblieben,  während  doch  die  Reibungswiderstände  der  eigent- 
lichen Maschine  durch  den  Radhalbmesser  zu  teilen  sind,  um  ihren  Einflufs  auf  die 
erzielte  Zugkraft  zu  bestimmen.  Eigentlich  hätte  auch,  analog  dem  zweiten  Gliede  0,04  v 
des  Ausdrucks  (1 — 0,04r)  für  den  Widerstand  der  Wagen,  eine  Gröfse,  welche 
die  Geschwindigkeit  r der  Lokomotive  in  der  ersten  Potenz  enthält,  in  der  Gleichung 
enthalten  sein  müssen,  die  Vernachlässigung  derselben  erscheint  jedoch  als  unbedenklich 
den  übrigen  Konzessionen  gegenüber,  welche  bei  der  Annahme  der  Formel  von  Welk  ner 
gemacht  werden  mufsten. 

Nehmeu  wir  an,  die  Lokomotive  befindet  sieh  in  einem  Gefälle,  in  welchem  sie 
sich  durch  ihre  eigene  Schwerkraft  mit  der  konstanten  Geschwindigkeit  v fortbewegt, 
so  gelten,  je  nach  der  Zahl  der  vorhandenen  Kuppclachsen,  die  Gleichungen: 


Null  = 

lä>  (6  + 0,0044  r* 

1000  ■ 

X ■ 

Null  = 
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setzen  wir  in  denselben  die  Geschwindigkeit  v gleich  Kuli,  nehmen  wir  also  an,  dafs 
die  Lokomotive  sich  eben  fortbewege,  so  wird: 

x — 166,6  für  ungekuppclte  Lokomotiven 

x'  = 125,0  „ zweifach  gekuppelte  Lokomotiven 

x'  = 83,3  „ dreifach  gekuppelte  Lokomotiven 

r'  = 55,5  „ vierfach  gekuppelte  Lokomotiven. 

Die  meisten  einigermafsen  gut  unterhaltenen  Lokomotiven  werden  sich  schon  in 
geringeren  Gefällen  in  Gang  setzen,  es  scheint  also,  als  ob  die  Formel  von  Wclkner 
im  allgemeinen  zu  gröfse  Werte  ergäbe. 

HBBdbueb  d.  Inff.-Wliicnifh.  1.  1.  ilfl  And.  18 
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Man  bedenkt  bei  diesem  Schlüsse  nicht,  dafs  die  Reibungswiderstände  der  Steue- 
rungsteile und  Krcnzküpfe  im  Gefalle  fast  ganz  verschwinden. 

Wir  haben  bei  der  Widerstandsformel  fllr  liokomotiven  stets  solche  mit  beson- 
deren Tendern  im  Auge  gehabt,  nnd  bezeichnete  die  Zahl  Q das  Gesamtgewicht  von 
Lokomotive  und  Tender.  Da  der  Tender  seiner  Ucwogung  einen  geringeren  Widerstand 
entgegensetzt,  als  die  Lokomotive,  so  wird  die  Formel  für  den  Widerstand  der  Tendcr- 
lokomotiven  etwas  anders  ausfallen  müssen.  Wir  berücksichtigen  diesen  Umstand  nicht 
weiter  in  unserer  Rechnung,  da  Tenderlokomotiven  verhältnismäßig  wenig  Üblich  sind. 

Die  Formeln  von  Clark  und  Welkner  wurden  zunächst  zur  Bestimmung  der 
vorteilhaftesten  Cylindcrflillnngen  bei  den  verschiedenen  Lokomotivgattungen  benutzt,  die 
Richtigkeit  der  erhaltenen  Resultate  hängt  daher  von  dem  Grade  der  Zuverlässigkeit 
dieser  Formeln  ab. 

Wir  haben  gesehen,  dafs  die  vorteilhaftesten  Ftlllungsgrade  mit  der  Geschwin- 
digkeit der  Ztlgc  stiegen,  dieses  Resultat  erklärt  sich  einfach  dadurch,  dafs  mit  der 
Geschwindigkeit  der  Lokomotive  der  Widcrstaud  zunimmt,  dafs  also,  ohne  ein  Steigen 
des  FUllungsgradcs  im  Cylinder,  der  Prozentsatz  des  auf  den  eigentlichen  Zug  über- 
tragenen Teils  der  ganzen  Zugkraft  mit  wachsender  Geschwindigkeit  kleiner  wird. 

Eine  ganz  andere  Frage,  die  weiter  unten  behandelt  werden  soll,  ist  die,  wie 
weit  die  Dnmpfproduktionsfähigkeit  des  Kessels  die  Anwendung  des  berechneten  vorteil- 
haftesten FUllungsgradcs  noch  zuläfst,  ferner  die,  wie  weit  man  die  Zugstärken  den  den 
Cylinderflllluugen  entsprechenden  Zugkräften  anpassen  kann. 

Die  letzte  Frage  wurde  der  Hauptsache  nach  schon  weiter  oben  beantwortet,  wir 
sahen  dort,  dafs  die  berechneten  Füllungsgrade  für  die  Praxis  unbrauchbare  Werte  bei 
Personenzttgen  geben,  dafs  dieselben  schon  besser  passen  für  Eilgntzüge  und  gut  zu 
benutzen  sind  für  reine  Güterzüge. 

Von  den  Doppelschicbersteuerungen  abgesehen,  lassen  die  meisten  Schieber  nur 
eine  Expansion  zwischen  den  Grenzen  von  n = 25  bis  75  zu,  die  Werte  für  o,  welche 
unter  25  berechnet  sind,  können  daher  direkt  nicht  benutzt  werden.  Man  hilft  sich  in 
solchen  Fällen  dadurch,  dafs  man  den  Regulator  nicht  ganz  Öffnet,  also  schon  während 
der  Admissionsperiode  mit  etwas  expandiertem  Dampfe,  der  also  nicht  die  volle  Kessel- 
spannung p hat,  arbeitet.  Die  Ausnutzung  des  Dampfes  wird  bei  dieser  Methode  nicht 
so  vorteilhaft  ausfallen,  wie  wenn  die  Admission  rechtzeitig  unterbrochen  würde,  es 
empfiehlt  sich  daher,  besonders  bei  GUtcrztlgen,  den  Schiebern  grofse  Überdeckungen  zu 
geben,  um  die  Expansion  möglichst  weit  treiben  zu  können. 

Bei  der  Bestimmung  der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeit  spielte  die  Formel 

w=tw(,+°-04v)> 


ans  welcher  der  Widerstand  des  Zuges  in  der  Horizontalen  berechnet  wurde,  eine  Haupt- 
rolle. Die  Formel  ist  auch  noch  bei  späteren  Ermittelungen  von  hervorragender  Wich- 
tigkeit, und  ist  es  daher  wohl  gerechtfertigt,  dieselbe  eingehender  zu  behandeln. 

Der  Gesamtwiderstand,  welchen  die  Wagen  (ohne  Lokomotive  und  Tender)  eines 
Zuges  ihrer  Bewegung  cntgegenstellcn,  setzt  sich  aus  verschiedenen  einzelnen  Wider- 
ständen zusammen,  welche  von  der  Geschwindigkeit  abhängig  sind,  und  entweder  mit 
dieser  direkt  oder  mit  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit  wachsen,  und  aus  solchen, 
auf  welche  die  Zuggeschwindigkeit  ohne  Einflnfs  bleibt. 

Die  Formel  für  den  Gesamtwiderstand  W nimmt  daher  die  Form 


»U=  ,1-f  Cr* 

au,  wobei  A,  II  und  V näher  zu  bestimmende  Koeffizienten  sind. 
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Den  von  der  Geschwindigkeit  des  Zuges  unabhängigen  Teil  des  Widerstandes  bildet 
das  erste  Glied  A,  dasselbe  repräsentiert  die  Zapfenreibung,  die  rollende  Reibung  und  die 
durch  Kurven,  Seitenwind  oder  ungleiche  Raddurcbraesser  veranlafsten  gleitenden  Reibungen. 

Die  Gröfse  der  Zapfenreibung  ist  abhängig  von  dem  Schmiermaterial,  sie  wächst  mit 
dem  Halbmesser  der  Zapfen  und  nimmt  mit  wachsendem  Halbmesser  der  Räder  ab.  Die 
Gröfse  der  rollenden  Reibung  wird  bedingt  durch  die  Härte  der  sich  berührenden  Flächen, 
also  der  Schienen  und  Radereifen,  sie  nimmt  ferner  mit  dem  Wachsen  der  Durchmesser  der 
Räder  in  dem  Verhältnisse  ab,  dafs  sie  der  W urzel  aus  diesen  umgekehrt  proportional  ist. 

Sämtliche  aufgefährte,  sowie  durch  Kurven  verursachte  Reibungswiderstände  dürfen 
annähernd  dem  Gewichte  der  transportierten  Massen  proportional  gesetzt  werden,  wenn 
mau  vou  dem  Eigengewichte  der  Achsen  und  Räder,  welches  von  der  Bruttolast  bei  der 
ZapfcnreibuDg  abznziehen  ist,  absieht. 

Wenn  sich  ein  Zug  in  einer  Kurve  bewegt,  so  hat  das  auf  dem  äufseren  Scbienen- 
strauge  laufende  Rad  einen  längeren  Weg  zurllckzulegen,  als  das  andere  derselben  Achse. 

Haben  die  Räder  nicht,  den  Längen  dieser  Wege  proportional,  verschiedene  Durch- 
messer, so  ist  ein  teilweises  Gleiten  der  Räder  auf  den  Schienen  die  Folge.  Weitere 
Reibnngswiderstände  resultieren  noch  aus  dem  Umstande,  dafs  die  Achsen  der  einzelnen 
Fahrzeuge  parallel  zu  einauder  und  nicht  radial  zur  Kurve  laufen. 

Die  Ccntrifugalkraft  drängt  die  Wagen  nach  dem  äufseren  Schienenstrange  hiu, 
man  legt  daher  diesen  etwas  höher,  damit  die  Schwerkraft  der  Ccntrifugalkraft  entgegen- 
wirkt und  ein  Schleifen  des  Spurkranzes  au  der  äufseren  Schiene  verhindert.  Diese 
Höherleguug  der  äufseren  Schiene  kann  nur  einer  bestimmten  Geschwindigkeit  ent- 
sprechend ungeordnet  werden;  fltr  Gilterzllge  ist  sie  meist  in  Steigungen  zu  reichlich 
bemessen,  untl  findet  man  sie  auffallender  Weise  auch  oft  in  Schienensträngen  an  Stellen 
angewandt,  welche  die  Zttge,  der  Örtlichkeit  wegen,  nur  ganz  langsam  pasBieren  könuen.1’) 

Durch  die  Zugkraft  der  Lokomotive  werden  aufserdem  die  Wagen,  besonders  die 
in  der  vorderen  Hälfte  des  Zuges,  gegen  die  innere  Schiene  gezogen  und  wird  die  Wir- 
kung der  Ccntrifugalkraft  teilweise  aufgehoben,  was  durch  die  rascher,  als  mit  der  ein- 
fachen Länge  der  Zttge  wachsenden  Reibungswiderstände  in  Kurven  bewiesen  wird. 

Bei  Rädern  mit  normalen  konischen  Reifen  ist  der  Durchmesser  in  der  Nähe  des 
Radfiantsehcs  etwas  gröfser,  als  an  der  inneren  Seite,  es  wird  also  wenigstens  teilweise 
der  Vorschrift,  in  Kurven  die  Raddurchmesser  verschieden  zu  machen,  gentlgt;  leider 
hält  im  Betriebe  diese  normale  Form  nicht  lange  vor. 

Die  Widerstände  in  Kurven  hängen  ab  von  dem  Durchmesser  der  Räder,  von 
dem  Radstande  der  Wagen,  von  der  Art  der  Kuppelung,  von  der  Länge  und  Belastung 
der  ZUge,  von  der  Stärke  der  Zugkraft,  von  der  Spürer  weitem  Dg,  von  der  Form  der 
Radreifen  und  ganz  besonders  von  dem  Radius  der  Kurven.  Zuverlässige  Formeln  zur 
Bestimmung  dieses  Widerstandes  gibt  es  noch  nicht,  im  allgemeinen  geben  die  vorhan- 
denen zu  gröfse  Werte  fltr  gröfse  Radien  und  zu  kleine  Werte  für  kleine  Radien. 

Den  Widerstand,  welchen  Kurven  von  mehr  als  760  m Radius  veranlassen,  darf 
man  in  der  Praxis  vernachlässigen.’11) 

*•)  Die  Überhöhung  der  äufseren  Schiene  wird  in  solchen  Fällen  oft  nur  aus  dem  einzigen  Qrunde  an- 
gewandt, um  einer  Entgleisung  der  Fahrzeuge  eutgegenzuuirken.  Die  äufseren  Räder  des  Wagens  pressen  in 
scharfen  Kurven  stark  gegen  die  änfrere  Schiene  nnd  Sachen  über  diese  rorUuspriugen,  was  durch  eine  Über- 
höhung der  Schiene  erschwert  wird. 

*°)  Nach  Angaben  von  Launhardt  ist  der  Widerstand  in  Kurven  gleich  Q — 0,002^  , wobei  r 
den  in  Metern  ausgedrückten  Kurvenradius  bezeichnet;  der  Widerstand  wird  demnach  für  Radien  von  r = 850  M.  zu 
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Näheres  Uber  diese,  sowie  tlber  andere  Widerstände  von  Eisenbahnfahrzeugen  ist 
in  dem  zweiten  Kapitel  des  3.  Bandes  des  Handbuchs  ftir  specielle  Eisenbahntechnik, 
herausgegeben  von  E.  Heusinger  v.  Waldcgg,  „die  widerstehenden  und  bewegenden 
Arbeiten  bei  Fortsehaffung  von  EiscnbahnzUgcu“,  bearbeitet  von  G.  Meyer,  uachzulesen. 

Ein  beachtenswerter  Aufsatz  Uber  die  Ermittelung  der  Kurvcnwidcrstäude  auf 
statistischem  Wege  ist  von  H.  Bübm,  Ingenieur  in  Wien,  in  dem  zweiten  Hefte  des 
Organs  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Jahrgang  1875  erschienen. 

BO  hm  sagt:  „Versuche  geistreich  gchandbabt  und  mit  wissenschaftlichem  Eruste 
durchgeftlhrt,  reichen  zur  Lösung  aller  Fragen  aus,  die  der  Wagenkonstrukteur  be- 
züglich des  Kurvenwiderstandes  stellen  kann.  Anders  beim  Traeenkonstrukteur;  seine 
Frage  ist  nach  dem  Betriebswert,  nach  den  durch  die  Kurve  bedingten  Mehrkosten  des 
Betriebs  gerichtet;  für  ihn  kann  die  aus  dem  Experimente  geschöpfte  Kenntnis  des  Wider- 
standes schon  deshalb  nicht  genUgen,  weil  das  Experiment,  der  Natur  der  Sache  nach 
aus  einer  endlosen  Reihe  der  Möglichkeiten  immer  nur  eine  oder  einige  möglichst  nor- 
male Fälle  herau8hcht,  also  Verhältnisse  voraussetzt,  die  unmöglich  dem  mittleren  Be- 
triebszustande entsprechen  können.“ 

Zur  Ermittelung  dieses  mittleren  Widerstandes  wird  ein  Vergleich  des  Gewichts- 
verlustes, welchen  in  Kurven  und  in  geraden  Strecken  liegende  Schienen  erleiden,  vor- 
gescblagen,  ein  Weg,  der  sicher  noch  zur  Bestimmung  anderer  Widerstände  mit  Vorteil 
benutzt  werden  kann. 

Der  zweite  Teil  U r der  Reibungswiderständc  resultiert  aus  der  ungenauen  Gleis- 
lage und  aus  den  Schwankungen  der  Fahrzeuge  während  der  Fahrt.  Der  Beweis,  dafs 
diese  Widerstände  mit  der  einfachen  Geschwindigkeit  steigen,  ist  uicht  streng  zu  fuhren. 

Dieses  zweite  Glied  kommt  besonders  bei  gröfseren  Geschwindigkeiten  zur  Gel- 
tung; in  unserer  Formel 

W'=l4(1  + °-04tf) 

wird  es  schon  fllr  eine  Geschwindigkeit  von  25  km  gleich  den  Übrigen  Widerstünden. 
Alles,  was  aufser  der  Geschwindigkeit  die  Schwankungen  der  Wagen  befördert,  also 
schlechte  Lage  der  Gleise,  ausgelaufene  Achslager  und  Radreifen,  kurze  Radstände, 
grofse  tiberhängende  Gewichte  der  Wagen,  geringe  Belastung  und  unzweekmäfsige  Kon- 
struktion der  Federn,  nicht  stillliegende  Ladung,  (Viebtransport)  etc.  vergrößert  dieses 
zweite  Glied. 

Auch  die  Gröfse  dieser  Widerstände  ist  der  Belastung  proportional  angenommen. 

Das  dritte  Glied  Cr'  setzt  sich  zusammen  aus  dem  Luftwiderstände  und  dem 
Arbeitsverluste  beim  Überspringen  der  Zwischenräume  der  Schienen. 

Der  Luftwiderstand  durfte  in  unserer  Gleichung  teilweise  vernachlässigt  werden, 
da  die  Lokomotive  mit  dem  grofsen  Profile  des  Schutzdaches  den  Wind  von  vorn  schon 
anffängt,  also  dem  Zuge  nicht  viel  mehr  zukommen  läßt. 

Der  Seitenwind  ist  in  der  Konstanten  A unserer  Formel  schon  enthalten,  welche 
für  mittlere  Verhältnisse,  also  ftir  mittlere  Kurven,  mittleren  Windscitendruek  und  Wind- 
kopfdruck bestimmt  werden  soll. 


Nal),  Kurven  mit  850  M.  und  gröfseren  Radien  dürfen  daher  unberücksichtigt  bleiben.  Der  Umstand,  daf<  die 
Schwankungen  einea  rasch  in  gerader  Strecke  fahrenden  Zuges  und  mit  ihnen  das  tweile  Glied  Q.Jir  unserer 
Widerstandsformel,  sich  vermindern,  sobald  derselbe  in  eine  Knrve  gelangt,  spricht  für  die  Richtigkeit  der  oft 
aufgestellten  Behauptung,  dafs  schwache  Kurven  die  Zugkraft  vermindern.  Es  erscheint  demnach  als  vorteilhaft, 
lauge  gerade  Strecken  durch  »ingelegte  Kurven  mit  grofsen  Radien  au  unterbrechen. 
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Es  bleibt  noch  der  Verlast  beim  Überspringen  der  Zwischenräume  der  Schienen 
auszuführen  übrig.  Derselbe  wird  bei  den  langsam  fahrenden  GüterzUgen  den  übrigen 
Widerständen  gegenüber  vernachlässigt  werden  dürfen. 

Wir  übergehen  die  vielen  verschiedenen  Formeln  zur  Bestimmung  des  Zugwider- 
standes, welche  teils  durch  Kalkulation,  teils  nach  praktischen  Versuchen  aufgestellt 
sind;  nach  unserer  Ansicht  geben  sie  sämtlich  für  unsere  Zwecke  zu  hohe  Werte. 

Die  eingehendsten,  leider  nicht  veröffentlichten  Versuche  zur  Ermittelung  der  Wider- 
stände von  Eisenbahnwagen  sind  von  der  Köln-Mindencr  Bahn  in  den  Jahren  186(1  nnd 
1869  mit  einem  besonderen  Versuchszuge  angestellt,  welcher,  aus  40  zweiachsigen  Kohlen- 
wagen bestehend,  ohne  Lokomotive  und  Tender  ein  Gewicht  von  233000  kg  und,  mit 
.Schienen  beladen,  von  638000  kg  hatte. 

Für  den  leeren  Versuchszug  wurde  auf  gerader  Strecke  bei  Windstille  naeh  den 
Versuchen  von  1869  der  Widerstand  W zn  kg  bei  einer  Geschwindigkeit  des 
Zuges  von  7,2  m pro  Sekunde  oder  25,92  km  pro  Stunde  ■beobachtet;  bei  einer  Geschwin- 
digkeit von  10,161  pro  Sekunde  oder  36,58  km  pro  Stunde  wuchs  er  auf  kg. 

Setzen  wir  diese  Werte  in  unsere  Formel 

W = U + 

cin,  so  erhalten  wir 


2,792  = Ä -f  B 25,92  und  3,816  = A + B 36,58 
nnd  daraas  A = 0,302  und  B — 0,0961, 

es  ist  also  für  den  leeren  Versuchszug  in  gerader  Strecke  bei  Windstille  der  Widerstand: 
W — I(^y  (0,302  + 0,096 1 1)  gewesen. 

Für  den  beladenen  Versuchszug  wurde  unter  gleichen  Umständen  gefunden: 
1,520  = A'  -f-  ZP  .21,51  2,198  = zP  + ,B‘.39,lO. 

Daraus  berechnet  man  zu  0,704  und  B'  zu  0,0380,  es  ist  also 

,K-=llx)0-704  + 0-038r)- 

Aus  den  beiden  Widerstandsformeln  für  den  leeren  und  den  beladenen  Versuchszug 
kann  der  aus  der  Ladung  allein  resultierende  Widerstand  auf  folgendem  Wege  ermittelt 
werden. 

Von  dem  Widerstande  0,704  -(-  0,038  v pro  Tonne  Gewicht  des  beladenen  Zuges 
entfallt  der  Teil 


~U386&0  ’ (°’302  + 0,00951  v)  = 0,110  + 0,0347  i> 


auf  den  Widerstand  der  Wagen  und  der  Rest  mit 
stand  der  pro  Tonne  Zuggewicht 


0,594  -(-  0,0033  v auf  den  Wider- 


638650-233000  _ Qggg  Tonnen 


638650 

starken  Ladung,  cs  sind  also,  um  den  Widerstand  pro  Tonne  Ladung  zu  ermitteln,  die 
Koeffizienten  0,594  nnd  0,0033  im  Verhältnis  von  oder  auf  0,935  und  auf  0,0052 
zu  erhöhen,  sodafs  die  Formel  für  den  Widerstand  der  Ladung  sieh  zu 

W,  = lif  (0,935  + 0,0052  -;)  ergibt. 


Das  starke  Anwachsen  des  konstanten  Widerstandes  .4  mit  zunehmender  Ladung 
erklärt  sieh  in  natürlicher  Weise  aus  dem  Umstande,  dafs  der  Prozentsatz  von  dem 
Gesamtgewichte  des  Zuges,  welcher  auf  die  Belastung  der  Achsschenkel  entfällt,  und 
damit  deren  Reibung  in  den  Lagern  rascher  zunimmt,  als  die  Ladung.  Die  gefundenen 
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Zahlen  gestatten  sogar  einen  Schlafs  auf  den  hei  den  Versuehszügen  stattgehabten  be- 
treffenden Reibungskoeffizienten,  der  sich  aus  ihnen  za  rund  0,01  ergibt,  eine  Zahl, 
welche  mit  anderen  Angaben  gut  Ubcreinstinmit. 

Das  zweite  Glied  II  r unserer  Formeln  repräsentiert  im  wesentlichen  den  Eininfs 
der  unrcgelmäfsigen  Bewegungen  der  Wagen  auf  den  Zugwiderstand  und  erklärt  sich 
das  Abnehmen  des  Koeffizienten  mit  wachsender  und  sein  nahezu  vollständiges  Ver- 
schwinden für  die  Ladung  allein  durch  die  Erscheinung,  dafs  obige  unregelmäfsigct 
Bewegungen  bei  leeren  Wagen  weit  stärker  auftreten,  als  bei  beladenen. 

Die  drei  Formeln 

W,  — (0,302  -f-  0,0001  r)  für  unbeladcne  Wagen, 

W,  = (0,704  + 0,038  e)  ftlr  beladene  Wagen, 

W,  = -jjJqq-  (0,935  -f-  0,0052  p)  ftlr  die  Ladung  allein. 

galten  ftlr  den  Versuchszug  in  der  geraden  Strecke  bei  Windstille. 

Für  die  Bestimmung  der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeit  eines  Zuges  können  nc§ 
diese  Zahlen  wenig  nützen,  wir  bedürfen  einer  Formel,  welche  den  Zngwiderstand  für 
mittlere  Witterungsverhältnissc  und  Kurven  angibt. 

Die  Versuche  an  der  Köln-Mindcner  Bahn  sind  nun  Uber  die  ganze  Länge  der- 
selben ausgedehnt  und  bei  jeder  Witterung  angestellt,  und  ist  nachher  die  mittlere  Ztt»- 
kraft,  sowohl  für  den  leeren,  als  auch  für  den  beladenen  Versuchszug  bestimmt;  die« 
so  ermittelten  Werte  geben  also  die  gesuchten  Zugwiderstände  ftlr  mittlere  Witterung* 
Verhältnisse  und  mittlere  Kurven  an. 

Für  den  beladenen  Versuchszug  hat  der  durchschnittliche  Windseitendruck  1,08  kg 
nnd  der  Windkopfdruck  3,75  kg  pro  qm  betragen;  der  Widerstand  pro  1000  kg  R rütt- 
ln st  war  im  Mittel  gleich  2,050  kg  bei  einer  Geschwindigkeit  von  8,3  m pro  Sekunde 
oder  29,88  km  pro  Stunde. 

Nach  unserer  Formel 

W=  ifflfCVM  + Olfl«») 

berechnet  sich  W zu  1,839.  Die  Differenz  mit  2,050 — 1,839  — 0,211  ist  also  aufßecli 
nung  der  durch  Kurven  und  Wind  erzeugten  Widerstände  zu  setzen. 

Der  Windkopfdruck  wird  zum  gröfsten  Teile  durch  das  Schutzdach  der  Loko- 
motive aufgenommen,  seine  Stärke  hat  daher  nur  soweit  Einflufs  auf  die  Zugkraft,  ak 
der  schräg  von  vorn  kommende  Wind  zwischen  die  Wagen  dringt  und  die  Stirnseite!; 
derselben  trifft. 

Die  Gröfse  des  Windscitendrucks  und  der  Einflufs  der  Kurven  ist  fast  unabhängig 
von  der  Geschwindigkeit  r des  Zuges,  beide  vergröfsern  daher  die  Zahl  A. 

Um  die  Formeln  ftlr  die  Widerstände  unseres  beladenen  VersuchBzuges  bei  mitt- 
leren Wittcrnngsverhältnissen  und  in  mittleren  Kurven  aufstellen  zu  können,  fehlen  am 
eigentlich  weitere  Angaben  aus  den  Versuchen  der  Köln-Mindencr  Bahn. 

Wenn  wir  berücksichtigen,  dafs  nach  unseren  Betrachtungen  der  Einflufs  der 
Witterung  und  der  Kurven  fast  nur  den  von  der  Geschwindigkeit  unabhängigen  Teil 
des  Zugwiderstandes  vergröfsert,  so  genügt  das  vorliegende  Material  zur  ziemlich  sicheret; 
Bestimmung  der  Koeffizienten  A und  II. 

Wenn  wir  nach  diesen  Ausführungen  die  Formel  für  den  beladenen  Zug  stau 

W'  - ^ (0,704  + 0,038  e)  W'  = (1  + 0,04  t.)  setzen  und 
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v — 29,88  km  machen,  so  wird 

W‘  = (1  + 0,04.29,88)  = 2,1952  kg, 

wahrend  die  Versuche  nur  2,050  kg  ergaben. 

Die  Formel  ergibt  demnach  etwas  zu  grofse  Widerstände  gegen  die  Versuche; 
wenn  wir  dieselbe  trotzdem  so  fUr  unsere  Rechnuug  benutzt  haben  uud  weiter  benutzen 
werden,  so  liegt  der  Grund  in  der  Annahme,  dafs  die  Bremsen  des  Versuchszuges  besser 
bedient  uud  die  Ölung,  sowie  die  ganze  Beaufsichtigung  des  Zuges  eine  sorgfältigere 
war,  als  man  solches  durchschnittlich  im  Fahrdienste  erwarten  darf. 

Die  uns  hier  besonders  interessierende  Formel  fUr  den  beladenen  Versuchszug 
ergibt  bedeutend  geringere  Widerstände,  als  die  bislang  gebräuchlichen.  Der  Grund 
dieser  Erscheinung  beruht  darin,  dafs  bei  dem  beladenen  Zuge  lauter  Umstände  zusam- 
mentrafen, welche  die  Zugwiderstände  verringerten.  Sämtliche  früher  angewandte  und 
uns  bekannte  Formeln  setzen  einfach  den  Widerstand  des  Zuges  dem  Bruttogewichte 
desselben  proportional  und  fügen  diesem  Werte  nur  teilweise  noch  ein  Aveiteres  Glied 
bei,  welches  den  Luftwiderstand  repräsentiert. 

Die  Versuche  der  Köln-Mindcncr  Bahn  beweisen  nun  zur  Evidenz,  dafs  diese 
Widerstände  von  der  Stärke  der  Belastung  der  Wagen  in  dem  Grade  abhängen,  dafs 
sie  für  unbeladene  Züge  um  mehr  als  50%  gröfser  werden,  als  für  beladene. 

Die  Formeln  also,  welche  Versuchen  mit  gar  nicht  oder  nur  unvollständig  be- 
lasteten Wagen  entnommen  wurden,  müssen  daher  gräfeere  Widerstände  ergeben. 

Der  Versuchszug  bestand  ferner  aus  lauter  zweiachsigen  Kohlenwagen,  welche 
dem  Winde  wenig  Fläche  bieten  und  deren  Schwerpunkt,  besonders  wenn  man  sie  mit 
bedeckten  Guterwagen  vergleicht,  sehr  tief  liegt. 

Durch  die  geringe  dem  Winde  gebotene  Fläche  wurde  der  Einflufs  des  Luftwider- 
standes und  durch  die  tiefe  Lage  des  Schwerpunktes  der  Wagen  der  Einflufs  der 
Schwankungen  gering. 

Da  demnach  die  von  uns  gebrauchte  Formel 


nur  für  einen  aus  lauter  beladenen  offenen  Güterzügen  bestehenden  Zug  gilt,  so  kann, 
streng  genommen,  auch  die  auf  sie  basierte  Berechnung  der  günstigsten  Geschwindigkeit 
nur  für  gleiche  Züge  gelten. 

Die  Abweichung  der  vorteilhaftesten  Geschwindigkeiten  bei  anders  zusammenge- 
setzten Zügen  von  der  gefundenen  fällt  aber  nicht  so  erheblich  aus,  wie  es  im  ersten 
Augenblicke  erscheint. 

Wenn  wir  unsere  Berechnung  auf  einen  aus  lauter  beladenen  Kolliwagen  be- 
stehenden Zug  anwenden,  so  ändern  sich  die  einzelnen  Faktoren  der  Formel 

lira  -F  /Al»  l 1000  \ 

w =-rm(A  + Bv+-ir-)’ 


aus  welcher  wir  die  nötige  Zugkraft  und  mit  dieser  den  Dampfverbraueh  und  die  Kosten 
des  Brennmaterials  berechneten. 

Es  wird: 


A + B v + > 1 -f  0,04  v + 


1000 
x ’ 


also  l-j-0,04». 


Das  Gewicht  P des  Zuges  wird  dagegen  bei  gleicher  AchBenzahl  geringer  aus- 
fallen,  da  nur  ganz  ausnahmsweise  ein  aus  Kolliwagen  bestehender  Zug  bis  zur  vollen 
Tragfähigkeit  dieser  belastet  ist. 
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Das  Produkt  der  Faktoren  vergrößert  sich  voraussichtlich  für  die  gebräuchlichen 
Geschwindigkeiten  in  der  Horizontalen  um  ein  Geringes  und  verringert  sich  in  scharfen 
Steigungen  wegen  des  Einflusses  des  Gliedes  rx . 

Die  vorteilhafteste  Geschwindigkeit  wird  daher  in  der  Horizontalen  gegen  oben 
etwas  niedriger  und  in  Steigungen  etwas  höher  liegen. 

Es  sind  ferner  die  Reparaturkosten  der  Wagen  nach  dem  Verhältnisse  von  .1  -f-  Bv 
zu  einander  in  konstante  und  in  solche,  welche  mit  der  Geschwindigkeit  wachsen,  ge- 
teilt. Die  letzteren,  durch  das  Glied  Bv  bedingten  Reparaturkosten  fallen  bei  Kolliwagen 
bedeutender  aus,  als  bei  offenen  Güterwagen,  da  mit  der  höheren  Lage  des  Schwer- 
punktes auch  die  Schwankungen  zunehmen,  es  wachsen  aber  auch  gleichzeitig  die  für 
Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagekapitals  der  Wagen  aufzuwendenden  Summen, 
da  dieses  Anlagekapital  selbst  gröfser  wird. 

Die  gröfseren  Reparaturkosten  verkleinern,  die  höheren  Amortisationskosten  ver- 
größern die  vorteilhafteste  Zuggeschwindigkeit,  der  Einfluß  beider  hebt  sich  teilweise  auf. 

Die  Unterhaltungskosten  des  Lokomotivparks  ändern  sich  in  demselben  Verhält- 
nisse, wie  die  Kosten  des  Brennmaterials,  sie  bedingen  also  auch  dieselben  Geachwindig- 
keitsänderungen  wie  dort  — Es  bleibt  bei  beiden  Ztlgen  die  als  Gehalt  für  das  Fabr- 
personal  zu  bezahlende  Summe  gleich. 

In  der  Formel  15: 

G,  = IP  -f  J(P  + 2 Q)  + K(P  + 2 Q)v+O.Z 
für  die  Höhe  der  Babnunterhaltungskosten,  ändert  sich  gegen  früher  nicht  die  Größe  des 
ersten  Gliedes  //',  das  zweite  Glied  J (P  2 Q)  wird  bei  dem  aus  lauter  Kolliwagcn 

bestehenden  Zuge  gegen  früher  etwas  kleiner,  weil  das  Gewicht  P etwas  geringer  wurde. 

Die  Größe  K.P.v  steigt  wegen  der  größeren  Schwankungen. 

Das  letzte  Glied  O.Z  unterliegt  denselben  Bedingungen,  wie  die  Ausgaben  für 
Brennmaterial  und  Iiokomotivreparaturen. 

Fassen  wir  die  Resultate  der  Vergleichungen  zusammen,  so  finden  wir,  daß  mit 
den  stärkeren  Schwankungen  die  Ausgaben  für  Kolliwagen  rascher  mit  den  Geschwindig- 
keiten steigen,  als  bei  offenen  Güterwagen  und  daß  die  vorteilhafteste  Geschwindigkeit 
in  horizontaler  Strecke  etwas  niedriger,  und  in  Steigungen  etwas  höher  liegt,  als  dort. 

Um  genaue  Vergleichungen  anstcllen  zu  können,  bedarf  es  natürlich  der  Auf- 
stellung einer  Formel  für  den  Widerstand  von  Kolliwagen  in  horizontaler  Strecke  bei 
mittleren  Witterungsverhältnissen  und  in  mittleren  Kurven. 

Die  Bestimmung  der  Menge  der  Fahrpersonale  und  Anzahl  der  Wagen  und  Loko- 
motiven, deren  Kosten  verzinst  und  amortisiert  werden  müssen,  hing  teilweise  von  der 
Konstanten  C ab,  welche  die  Anfcnthaltszeit  auf  den  Zwischenstationen  und  außerdem 
noch  den  Zeitverlust  repräsentierte,  der  heim  Anfahren  und  Anhalten  der  Züge  entsteht 
und  von  uns  zu  1 Minute  pro  Kilometer  Babnlängc  angenommen  wurde. 

Dieser  auf  den  Zwischenstationen  nötige  Aufenthalt  ist  sehr  verschieden,  besonders 
Lokalzüge  bringen  oft  auf  denselben  mehr  Zeit  hin,  als  bei  der  Fahrt,  während  Ver- 
bandsgüterzüge,  Kohlen-  und  Extraviehzüge  die  meisten  Stationen  rasch  durchfahren. 

Die  Größe  dieser  Aufcntbaltszeit  hat,  wie  oben  gesagt,  Einfluß  auf  die  Höhe 
der  Kosten  für  Verzinsung  etc.,  sie  vergrößert  jedoch  die  Ausgaben  pro  Kilometer  nur 
um  eine  von  der  Geschwindigkeit  unabhängige  konstante  Zahl,  bleibt  daher  auf  die 
Bestimmung  der  günstigsten  Geschwindigkeit  selbst  ohne  Einfluß. 

Am  wenigsten  motiviert  wurde  von  uns  die  Art  der  Verteilung  der  Babnunter- 
haltungskosten nach  dem  Gewichte  der  transportierten  Massen,  nach  der  Geschwindigkeit 
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und  nach  der  Zugkraft;  besonders  war  die  Annahme  ziemlich  willkürlich,  dafs  die  durch 
die  Geschwindigkeit  und  die  durch  die  Zugkraft  bedingten  Ausgaben  sich  für  t>  = 30 
wie  2 zu  1 verhalten  sollten.  Da  die  Zugkraft  langsamer  wächst,  als  die  Geschwindig- 
keit, so  wird,  wenn  wir  den  Einfiufs  der  letzteren  auf  Kosten  der  Zugkraft  vergröfsern 
wollen,  eine  kleinere  Zahl  als  15  bis  1(1  km  für  die  günstigste  Geschwindigkeit  gefunden 
werden,  umgekehrt  wird  sie  etwas  gröfser. 

Ohne  den  Einfiufs  der  Kosten  der  Bahnnnterhaltung  beträgt  die  günstigste  Ge- 
schwindigkeit für  unsern  Zug  circa  18  km,  durch  diesen  Einfiufs  wird  sie  unter  allen 
Umständen  geringer. 

Wie  die  dieser  Abhandlung  beigegebenen  Kurven  zeigen,  bleiben  die  Ausgaben 
für  die  Beförderung  des  Zuges  ziemlich  konstant,  wenn  die  Zuggeschwindigkeiten  um 
nur  wenige  Kilometer  von  der  günstigsten  Zuggeschwindigkeit  abwcichen  und  wachsen 
mit  gröfseren  Differenzen  ziemlich  rasch.  Es  wäre  vou  Wichtigkeit,  durch  Zusammen- 
stellung statistischer  Nachweisungen  von  Bahnen,  welche  unter  sonst  gleichen  Verkehrs- 
verhältnissen mit  verschiedenen  Geschwindigkeiten  fahren,  die  Richtigkeit  der  gewonnenen 
Resultate  zn  prüfen.’1) 

Nach  unserer  Ansicht  gibt  die  Verminderung  der  auf  den  meisten  Bahnen  für 
Güterzüge  üblichen  Geschwindigkeiten  ein  sicheres  Mittel  an  die  Hand,  den  Reinertrag 
erheblich  zu  erhöhen. 

$ 10.  Wahl  der  Lokomotiven  und  Bestimmungen  der  Dimension  derselben 
für  neu  anzulegende  Bahnen. 

Die  Gröfse  der  zulässigen  Steigungen  einer  Bahn  hängt  von  der  Stärke  der  Züge 
und  den  Abmessungen  der  Lokomotiven  ab;  sind  letztere  mit  der  Zuggeschwindigkeit 
einmal  festgestellt,  so  lassen  sich  die  erstcrcn  leicht  berechnen,  umgekehrt  kann  die 
Stärke  der  Lokomotiven  aus  den  Steigungsverhältnissen  der  Bahn  und  den  Zugstärkcn 
und  den  Geschwindigkeiten  abgeleitet  werden. 

Wir  schlagen  den  Weg  ein,  zuerst  die  Abmessungen  der  Lokomotive  unter  der 
Bedingung  zu  bestimmen,  dafs  diese  bei  den  voraussichtlich  am  meisten  vorkommenden 
Steigungen  vorteilhaft  arbeitet,  und  berechnen  erst  in  zweiter  Reihe  ans  diesen  Dimen- 
sionen die  Maximalsteigungcn  der  Bahn. 

n)  Nach  einer  Angabe  von  Baurat  Prof.  Sonne  im  15.  Kapitel  des  4.  Bandes  vom  Handbuch  für  spe- 
cielle  Eisenbahn-Technik  „Die  Unterhaltung  des  Eisenbahn-Oberbaues“  werden  unter  schnell  fahrenden  Zügen  die 
Schienen  erheblich  rascher  abgenutzt,  als  durch  Züge,  «'eiche  mit  inäfsiger  Geschwindigkeit  fahren.  Aus  Angaben 
über  englische  Bahnen  soll  hervorgehen,  dafs  bei  ziemlich  gleichen  Transportinassen  die  jährlichen  Bahnunter- 
haltungskosten  auf  Strecken,  welche  mit  grofser  Geschwindigkeit  befahren  werden,  durchschnittlich  336  L.  für  die 
englische  Heile  betragen,  wahrend  auf  den  mit  mifsiger  Geschwindigkeit  befahrenen  Strecken  durchschnittlich 
227  L.  verausgabt  wurden. 

Werden  nach  der  Formel  17  für  unser  Beispiel  die  Geschwindigkeiten  berechnet,  bei  welchen  die  Bahn- 
unterhaltungskoeten  in  dem  Verhältnisse  von  227  zu  336  wachsen,  so  erhellt,  dafs  dieselben  zu  diesem  Zwecke 
von  10  auf  26  km,  von  15  auf  33  km,  von  20  auf  40  km  und  von  25  auf  48  km  zunehmen  müssen. 

Leider  fehlen  an  der  bezeiebneten  Stelle  die  Angaben  über  die  mittleren  Geschwindigkeiten  der  Züge. 
Wahrscheinlich  differieren  diese  Geschwindigkeiten  nicht  so  stark,  wie  es  nach  unserer  Formel  als  nötig  erscheint, 
woraus  sich  ergeben  würde,  dafs  dem  ersten  Gliede  der  Formel  17  im  Verhältnisse  zu  den  übrigen  ein  zu  grofser 
Wert  beigelegt  ist,  dafs  demnach  die  vorteilhaftste  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  noch  unter  den  berechneten 
Angaben  bleibt. 

Da  die  Bahnunterhaltungskosten  bei  gleichem  Verkehre  auf  eingleisigen  Bahnen  mehr  als  das  Doppelte 
von  den  auf  zweigleisigen  Bahnen  betragen,  so  ist  ihr  Eintlufa  auf  die  Bestimmung  der  vorteilhaftesten  Geschwin- 
digkeit der  Züge  bei  jenen  gröfser,  als  bei  diesen;  man  sollte  daher  eigentlich  auf  einfachen  Bahnen  langsamer 
fahren,  alB  anf  Doppelbahnen. 
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Zeigt  die  Bearbeitung  der  Linie,  da l's  ihre  Trarierung  nach  den  berechneten 
Maxinmlstcigungcu  unverhältuismäfsig  hohe  Kosten  verursacht  oder,  dafs  diese  Steigungen, 
ohne  erhebliche  Vergrülscrungcu  der  Bausuninic,  reduziert  werden  dürfen,  so  niufs  durch 
Korrektion  der  Dimensionen  der  Lokomotiven  im  ersten  Falle  deren  Leistungsfähigkeit 
vermehrt  werden,  während  im  zweiten  ihr  Gewicht  zu  vermindern  ist,  wenn  mau  nicht 
vorzieht,  der  Rechnung  andere  Zugstärken,  als  zuerst  angenommen  wurden,  zu  Grunde 
zu  legen. 

Die  Krage,  welcher  Weg  der  vorteilhaftere  sei,  kann  nur  nach  Zusammenstellung 
der  Baukosten  und  der  Betriebskosten,  welche  beide  fllr  die  verschiedenen  Linien  und 
Zugstärken  in  der  Weise  zu  ermitteln  siud,  wie  das  au  einem  Beispiele  am  Schlüsse 
dieser  Arbeit  gezeigt  werden  soll,  beantwortet  werden. 

Um  uns  nicht  zu  sehr  in  allgemeinen  Betrachtungen  zu  verlieren,  stellen  wir  die 
Aufgabe  so,  dafs  sowohl  die  zweckmäfsigsten  Lokomotiven,  als  auch  die  denselben  ent- 
sprechenden Steigungsverhältnisse  eiucr  Bahn  nur  ihr  einen  bestimmten  Fall  ermittelt 
werden  sollen. 

Die  Aufgabe  sei,  von  einem  Seeplatze  aus  eine  Bahn  in  das  Innere  eines  Landes 
zu  bauen,  bei  welcher  auf  einen  starken  durchgehenden  Güterverkehr  nach  beiden  Rich- 
tungen hin  gerechnet  wird,  dagegen  auf  einen  erheblichen  Lokalverkehr  nicht  zu  hoffen  ist. 

Die  Balm  möge  zunächst  in  sanfter  Ansteigung  sich  einer  Gebirgskette  nähern 
und  endlich  diese  mit  starken  Steigungen  überschreiten.  Der  Betrieb  der  Bahn  soll  so 
eingerichtet  werden,  dafs  zur  Beförderung  der  schweren  GütereUge  zweierlei  Arten  von 
Lokomotiven  nötig  sind;  die  leichtere  Sorte  ist  fllr  die  Flachlandsbahn  bestimmt,  die 
schwerere  für  die  Gebirgsbahn  und  die  an  dieselbe  grenzenden  Bahnstrecken. 

Die  Zahl  der  Güterzüge  soll  in  der  Flachlandsstrecke  und  in  der  an  die  eigent- 
liche Gebirgsstrccke  grenzenden  gleich  sein  und  sich  in  der  Gebirgsstrecke  durch  Teilung 
der  Züge  verdoppeln.  Bezeichnen  wir  mit  dem  Ausdruck  „Mittlere  Steigung  der  Bahn" 
den  Bruch,  welchen  man  erhält,  wenn  man  die  Höhendifferenz  der  beiden  Endpunkte 
derselben,  vorausgesetzt,  dafs  keine  Wasserscheide  zwischen  ihnen  liegt,  durch  ihre  Länge 
teilt,  so  möge  dieser  Bruch  in  unserem  Falle  gleich  ~ für  die  eigentliche  Flachlands- 
strccke  und  gleich  ~")  für  die  an  die  Gebirgsbahn  grenzende  Fortsetzung  derselben 
sein.  Ist  mit  der  Balm  eine  Wasserscheide  zu  überschreiten,  so  findet  man  die  der 
Rechnung  zu  Grunde  zu  legende  mittlere  Steigung,  wenn  die  Summe  der  beiden  Höhen- 
differenzen der  Endpunkte  der  Bahn  mit  der  Wasserscheide  durch  die  ganze  Länge  der 
Bahn  geteilt  wird. 

Die  höchste  von  der  Bahn  zu  überschreitende  Stelle  des  Gebirges  liege  200  m 
Uber  dem  Anfangspunkte  der  Gebirgsstrecke. 

Nach  den  Vereinsbestimmungen  ist  die  Länge  der  Züge  nach  den  Steigungs- 
verhältnissen der  Bahn,  nach  den  Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  nach  dem  Zustande 
des  Betriebsmatcrials  zu  bemessen.  In  keinem  Falle  sollen  mehr  als  200  Achsen  im 
Zuge  sein. 

Wir  wollen  einstweilen  die  durchschnittliche  Länge  der  beladenen  Züge  zu  144 
Achsen  und  ihr  Gewicht  P,  ohne  Lokomotive  und  Tender,  zu  1000000  kg  in  der  Flach- 
landsstrecke und  die  Geschwindigkeit  zu  18  km  pro  Stunde  annehmen. 

**)  Steißlingen  von  1 - kommen  überhaupt  nicht  und  solche  von  * wohl  nur  selten  vor;  diese  Zahlen 
7 joOO  iw*» 

bezeichnen  nur  die  Mittelwerte  zwischen  sämtlichen  Steigungen  and  Gefällen.  Die  mittlere  Steigung  ist  hier  nur 
eingeführt,  weil  sie  ein  ungefähre«  Bild  der  Bahnstrecken  liefert  und  zur  vorläufigen  Bestimmung  der  Lokomoti»- 
»braessungcu,  der  Zugsttrkeu  und  zulässigen  Steigungen  gut  zu  benutzen  ist. 
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also  auf  4321  kg 


Die  Berechnung  der  Dimensionen  der  Lokomotive  soll  vorläufig  so  vorgenommen 
werden,  dafs  diese  den  Zug  unter  den  gemachten  Voraussetzungen  in  der  mittleren 
Steigung  mit  einer  Cylinderfllllung  von  n = 25  befördern  kann. 

Wird  die  Fttllung  der  Cylinder  fllr  die  mittlere  Leistung  noch  unter  25”, „ des 
Kolbenhubs  verringert,  so  erreicht  man  mit  den  gebräuchlichen  Steuerungen  keine  zweck- 
mäfsige  Dampfverteilung  mehr. 

Wollte  man  einen  stärkeren  Füllungsgrad,  als  a — 25  anweuden,  so  würde  man 
die  Steigerungsfähigkeit  der  Leistung  durch  Anwendung  gröfscrer  Füllungen  in  den 
Maximalsteignngen  vermindern. 

Der  Adhäsionskoeffizient  liegt  zwischen  ,!0  uud  ' je  nach  dem  Wetter  und  dem 
Zustande  der  Schienen,  nach  ihm  richtet  sich  die  Gröfse  des  der  Lokomotive  zu  geben- 
den adhärierenden  Gewichts,  welches  noch  zur  Beförderung  des  Zugs  in  den  Maximal- 
steigungen  genügen  mufs. 

Um  nicht  zu  sehr  vom  Wetter  abzubängen,  legen  wir  der  Gcwichtshestimmung 
der  Lokomotive  einen  Adhäsionskoeffizienten  von  -'-  zu  Grunde. 

Ein  sich  mit  der  Geschwindigkeit  von  18  km  pro  Stunde  in  einer  Steigung  gleich 
5>ä>  bewegender  Zug  von  1000000  kg  Bruttolast  erfordert  eine  Zugkraft  von: 
toooooo  /,  . n„.  1Q  , 1000  \ im>1.  . 

—ooo  - (»+0,04.18+  um)  = 1920  kg. 

Wird  diese  Zugkraft  bei  einer  Cylinderfllllung  von  25 % ausgeübt,  so  kann  sie 
bei  einer  Füllung  von  75%  in  dem  Verhältnisse  von 
13,5  V 75— 28 
13,5^25—28 

gesteigert  werden.  Soll  das  adhärierende  Gewicht  der  Lokomotive  für  diese  stärkste 
Leistung  noch  bei  einem  Adhäsionskoeffizienten  von  j ausreichen,  so  mufs  es  gleich 
8.4321  = 34568  kg  sein.  — Bei  der  Berechnung  ist  die  zur  eigenen  Bewegung  der 
Lokomotive  nötige  Kraft  nicht  mit  berücksichtigt 

Nimmt  man  das  Gewicht  eines  leeren  Tenders  zu  11400  kg  und  das  Gewicht 
der  durchschnittlichen  Füllung  zu  14000  kg  an,  so  wird  das  Gewicht  von  Lokomotive 
und  Tender  zusammen  60000  kg  und  der  Widerstand  W in  der  Steigung  von 
bei  18  km  Geschwindigkeit  ^^(12  + 0,0044.18*  + -^-)  = 818  kg  betragen. 

Unter  Berücksichtigung  dieses  Widerstandes  wächst  die  in  der  Steigung  von 
nötige  Zugkraft  der  Lokomotiven  auf  1920  + 818  = 2738  kg. 

Bestimmt  man  die  Dimensionen  der  Lokomotive  so,  dafs  diese  Zugkraft  wieder 
bei  einer  Cylinderfüllung  von  25%  erreicht  wird,  so  beträgt  sic  fllr  75%  Füllung 

_i3>6+^-28  2738  = 6165  kg. 

13,5  V25-28 

Von  dieser  Zngkraft  werden  . 12  kg  = 720  kg  durch  die  Keibung  der  Ma- 
schinenteile (die  rollende  Reibung  unberücksichtigt  gelassen)  in  Anspruch  genommen, 
der  Adhäsionskoeffizient  mufs  daher  llüou  = ' sein,  wenn  die  Lokomotive 

bei  75%  Füllung  nicht  schleudern  soll.  Bestimmen  wir  nach  der  Gleichung  3: 

w w* 

a = 17,2225  + 122,84  y + 219,04  /t 

den  vorteilhaftesten  Füllungsgrad  fllr  unsere  in  der  Steigung  von  sich  mit  der  Ge- 
schwindigkeit von  18  km  pro  Stunde  bewegende  Lokomotive,  so  ist  für  W die  Zahl 

(12  + 0,0044 . 18*  + ) = 818  einzusetzen. 
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Die  Zahl  '/.  bedeutete  die  Zugkraft,  welche  die  Lokomotive,  ohne  Berücksichtigung 
von  Reihungswiderständen,  hei  voller  Cylindcrftillung  angilben  kann.  Um  die  Zahl  7. 
zu  bestimmen,  setzen  wir  den  Dampfdruck  im  Kessel  gleich  p,  den  Cylindcrhalbmesser 
gleich  i-,  den  Kolbenhub  gleich  h und  den  Treibhalbmesser  gleich  R,  cs  ist  dann 


und  da 


2738  = 


p (13,5  \ 25 — 28) 


100 


r*xih 

tHn 


v ]t . r*  x 4 . 7» . 

~ O* 


war,  ’/i  — 


2738 . 100 
13,4 v 25-28 


6934 


und 


W_  _ 818 
X ~ 6934 


= 0,12. 


Durch  Einsetzung  dieses  Wertes  in  die  Gleichung  3 erhält  man 
<i  = 17,2225  + 122,84.0,12  + 219,04.0,12’  = 35. 

Die  Berechnung  zeigt,  dafs  unsere  Lokomotive  in  der  Steigung  von  mit  25*  . 
Füllung  nicht  am  vorteilhaftesten  arbeitet,  dafs  es  vielmehr  günstiger  ist,  die  Zugstärke 
so  einzurichten,  dafs  sic  einer  Cylindcrftillung  von  a = 35  in  der  mittleren  Steigung 
entspricht  oder,  wenn  die  angenommene  Zugstärke  beibchalten  werden  soll,  die  Ab- 
messungen der  Lokomotive  zu  verringern. 

Die  Zugkraft  der  Lokomotive  ist  llir  n gleich  35  gleich 


2738 . -18,6V'3°~28 818  = 2780  kg 

13,5  v 25  -28 


und  entspricht  einem  Zuggewichte  von  1447  917  kg  oder  einer  Zugstärke  von  circa 
193  Achsen. 

Der  Weg,  die  Zngstärke  dem  günstigsten  Ftlllungsgrade  der  Cylinder  entsprechend 
zu  erhöhen  oder,  die  Abmessungen  der  Lokomotive  zu  verringern,  ist  überall  da  zu 
empfehlen,  wo  die  mittlere  Steigung  der  Bahn  nur  wenig  von  der  Maximalstcigung  ab- 
weicht, wo  also  nur  eine  geringe  Verstärkung  der  Zugkraft  zur  Überwindung  der  letzteren 
nötig  wird  oder  aber,  wo  an  den  betreffenden  Stellen  Vorspannmaschinen  bereit  stehen. 

Auf  die  Beantwortung  der  Frage,  wie  weit  die  Steigung  der  übrigen  Strecken 
(Flachlandsstreckc  No.  2,  mit  der  mittleren  Steigung  von  und  Gebirgsstrccke)  eine 
Erhöhung  der  Zugstärke  znlasseu,  soll  weiter  unten  näher  cingegangcn  werden. 

Für  die  Flaehlandsstrecken  No.  2 soll  vorläufig  die  Kraft  der  Lokomotiven  wieder 
so  normiert  werden,  dafs  der  Zug  von  144  Achsen  in  der  mittleren  Steigung  von  ~ 
mit  einer  Cylindcrftillung  von  a = 25  befördert  werden  kann;  die  Geschwindigkeit  mag 
sich  in  dieser  Steigung  auf  v = 16  km  ermäfsigen. 

Wird  die  Belastung  der  Achsen  der  Lokomotive  auf  das  höchste  noch  zulässige 
Mats  von  14000  kg  gebracht,  so  beträgt  das  Gewicht  der  dreifach  gekuppelten  Lokomotive 
42  (XX)  kg  und  das  von  Lokomotive  und  Tender  zusammen,  bei  mittlerer  Füllung  des 
letzteren,  etwa  07  500  kg- 

Der  Widerstand  unseres  Zuges  und  der  Lokomotive  von  67  500  kg  Gewicht  wird 
bei  einer  Zuggeschwindigkeit  von  16  km  pro  Stunde  in  der  mittleren  Steigung  von 
x — 1000  gleich 


1000000  /,  . firil  ...  . 1000\  . 67500  /.„  . . 1000  \ 

+ °’(M- 10  + Iü«r)  + Toro  (12  + °’0044- 16  + löro) 

= 2640  + 953  kg  = 3593  kg. 

Die  diesem  Widerstand  entsprechende  Zugkraft,  welche  die  I/okomotive  bei  25" 
Cylindcrftillung  austlben  soll,  wächst  bei  einer  CylinderfUllung  von  75”/„  auf 

13,5v'75 -28 
13,5  V25-28 


3593 


8087  kg. 
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Ziehen  wir  von  dieser  Zugkraft  den  durch  die  Reibung  der  Maschinenteile  gegen- 
einander absorbierten  Teil  mit  '7<wo  • 12  = 810  kg  ab  (cs  wird  dadurch  nur  die  Grüfse 
der  rollenden  Reibung  der  Räder  auf  den  Schienen,  welche  durch  das  adhärierende 
Gewicht  der  Lokomotive  zu  überwinden  und  welche  in  der  Zahl  12  mit  enthalten  ist, 
zuviel  abgezogen),  so  erhält  man  in  7277  die  Zahl,  welche  der  Berechnung  der  Grüfse 
des  nötigen  adhüricrenden  Gewichtes  der  Lokomotive  zu  Grunde  zu  legen  ist. 

Bei  dem  von  uns  mit  4200  kg  angenommenen  Lokoraotivgewichtc  ist  demnach 
schon  hei  einer  Cylinderfüllung  von  75 "/„  des  Hubes  ein  Schleudern  der  Räder  zu  be- 
fürchten, wenn  der  Reibungskoeffizient  zwischen  Rad  und  Schiene  kleiner  wird,  als  die 
Zahl  ISS"  oder  VT- 

Wird  bei  ungünstiger  Witterung  der  Reibungskoeffizient  geringer  als  ^ und  sind 
die  Maximalsteigungen  der  Bahn  so  normiert,  dafs  sic  bei  mittlerer  Witterung  eine 
Cylinderfüllung  von  75°/0  erfordern,  so  mnfs  entweder  eine  Reduktion  der  Zugstärke 
vorgenommen  oder  eine  Vorspannmaschine  zn  Hülfe  genommen  werden. 

Nach  der  Gleichung  3 berechnet  sich  der  günstigste  Ettllungsgrad  unserer  Loko- 
motive in  der  Steigung  von  1:1000  zu  32,5 °/0;  die  durch  sie  bei  dieser  Füllung  auf 
den  eigentlichen  Zug  ausgeübte  Zugkraft  ist  gleich 


3593 


13,5  V32.6- 28 


— 953  = 3500  kg 


13,5  V25-28 

und  entspricht  in  der  Steigung  von  U’K)  einem  Zuggewichte  von  P = 1 325  757  kg. 

Nach  unserem  Programme  sollen  die  zuletzt  berechneten  Lokomotiven  mich  zur 
Beförderung  der  Züge  in  der  Gebirgsstreckc  benutzt,  diese  jedoch  hier  geteilt  werden. 

Durch  die  Stärke  der  Lokomotiven  sind  die  Steigungen  der  Gebirgsstreckc  schon 
bestimmt;  die  mittlere  Steigung  ist  so  zu  wählen,  dafs  der  geteilte  Zug  mit  der  vorge- 
schriebenen Geschwindigkeit  bei  der  vorteilhaftesten  Cylinderfüllung  befördert  wird; 
ferner  mnfs  die  Lokomotive  bei  den  höchsten  Füllungsgradcn  noch  im  stände  sein,  die 
Maximalsteigungen  zu  überwinden. 

Man  tbut  gut,  sowohl  in  Gebirgen,  als  auch  in  den  Flachlandsstrecken  die  Maxi- 
malsteigungen nur  für  CylindcrfUUungen  gleich  50,  höchstens  gleich  60°/o  des  Kolben- 
hubes zu  bemessen,  damit,  beim  Eintreten  von  ungünstiger  Witterung,  noch  eine  Steigerung 
der  ixistung  möglich  bleibt. 

Ein  Rückblick  auf  die  Berechnung  der  Lokomotivabmessungen  in  den  beiden 
Flachlandsstrecken  zeigt: 

Die  Lokomotive  der  ersten  Strecke  beförderte  144  Achsen  in  der  mittleren  Steigung 
von  -L-  bei  einer  Cylindcrfllllnng  a = 25  mit  18  km  Geschwindigkeit 

Die  Lokomotive  der  zweiten  Strecke  war  im  stände,  diesen  Zug  mit  der  gleichen 
Cylinderftlllung,  jedoch  mit  einer  auf  16  km  reduzierten  Geschwindigkeit  weiter  zu  be- 
fördern. 

Wird  die  Zahl  der  Achsen  des  Zuges,  dem  günstigsten  Füllungsgrad  der  ersten 
Lokomotive  entsprechend,  von  144  an f 193,  das  Zuggewicht  also  von  P=  1000000  kg 
anf  P=  1447  917  kg  erhöht,  so  kann  dieser  Zug  bei  Anwendung  von  gröfseren  Cylin- 
dcrfllllungcn  in  den  mittleren,  jedoch  nur  unter  Ermäfsigung  der  Maximalsteigungen  bei- 
der Strecken  durch  obige  Lokomotiven  befördert  werden,  da  schon  der  schwächere 
Zug  die  volle  Zugkraft  in  diesen  in  Anspruch  nahm. 

Kann  eine  Ermäfsigung  der  Maximalsteigung  nur  in  einer,  z.  B.  in  der  ersten 
Strecke  erreicht  werden,  so  ist  die  gröfsere  Zugstärke  nur  unter  der  Voraussetzung  zu- 
lässig, dafs  für  die  zweite  Strecke  eine  stärkere  Lokomotive,  die  nach  dem  Früheren 
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also  mehr  als  zwei  Knppelachsen  haben  muh,  angewandt  wird  oder  dafs  eine  Vor- 
spannmasehine  bereit  steht. 

Ob  die  geringere  Zugstärke  mit  den  früheren  Lokomotiven  oder  die  stärkere, 
unter  gleichzeitiger  Einführung  von  Vorspannmascbinen  oder  die  Anwendung  von  Loko- 
motiven mit  mehr  als  drei  gekuppelten  Achsen  in  diesem  Falle  vorteilhaft  ist,  mnfs 
wieder  dureh  einen  Vergleich  der  Ban-  und  Betriebskosten,  welche  unter  den  verschie- 
denen Voraussetzungen  erwachsen,  festgestellt  werden. 

Gegen  die  Anwendung  von  Lokomotiven  mit  mehr  als  drei  gekuppelten  Achsen 
sprechen  manche  Umstände. 

Der  Widerstand,  den  Lokomotiven  mit  vier  gekuppelten  oder  drei  Kuppelaebsen, 
was  dasselbe  besagt,  ihrer  Bewegung  entgegensetzen,  war  bei  genügen  Geschwindig- 
keiten um  50°/,  griifser,  als  bei  solchen  mit  zwei  Kuppelachsen. 

Diesem  Widerstande  entsprechend,  wachsen  die  Unterhaltungskosten  der  Loko- 
motiven. — Mit  der  Zahl  der  Achseu  nimmt  ferner  der  Kadstand  der  Lokomotiven  und 
ihr  Widerstand  in  Kurven  zu. 

Letzterer  verursacht  ein  baldiges  Scharflaufen  der  Radreifen,  namentlich  der 
Vorderräder.  Wird  durch  dieses  Scharflaufen  ein  Abdrehen  der  Vorderräder  nötig,  so 
mltssen,  bei  gekuppelten  Achsen,  stets  sämtliche  gekuppelten  Räder  abgedreht  werden, 
um  gleiche  Raddurehmcs^er  zu  behalten,  was  die  Unterhaltungskosten  solcher  Lokomo- 
tiven sehr  verteuert. 

Bei  der  Bestimmung  der  Zahl  der  gekuppten  Achsen  ist  ferner  die  Stärke  der 
Zugapparate  zu  berücksichtigen. 

Bei  den  meisten  älteren  Wagen  haben  die  Zugstangen  einen  Durchmesser  von 
33  mm  und  pflegt  auch  der  Kern  des  Gewindes  der  älteren  Patentkuppelungen  nicht  stär- 
ker zu  sein.  Diesem  Durchmesser  von  33  mm  entspricht  ein  Querschnitt  von  8,533  qcm. 

Die  Maximalbelastung  der  Schiene  durch  eine  Achse  beträgt  nach  den  Vereius- 
bestimmungen  14000  kg,  es  darf  also  das  adkttrierende  Gewicht  hei  dreifach  und  vier- 
fach gekuppelten  Lokomotiven  bis  nuf  42000  und  56000  kg  steigen. 

Der  Reibungskoeffizient  der  Räder  auf  den  Schienen  wächst  unter  günstigen  Um- 
ständen bis  auf  L mul  damit  die  durch  die  Lokomotive  auszutibende  Zugkraft,  wenn 
wir  von  der  zur  eigenen  Bewegung  nötigen  Kraft  absehen,  auf  8400  und  1 1 200  kg, 
die  Beanspruchung  der  Zugstangen  also  auf  982  und  1309  kg  pro  qcm. 

Es  durfte,  besonders  da  nicht  die  Zugstangen,  sondern  die  Zughaken  als  die 
schwächsten  Teile  der  Zugapparate  anzusehen  sind,  mit  Anwendung  einer  dreifach  ge- 
kuppelten Lokomotive  die  Grenze  fUr  die  Sicherheit  der  Zugapparate  ziemlich  erreicht 
sein.  Man  kann  gegen  diese  Betrachtung  einwenden,  dafs  während  der  regclmäfsigen 
Fahrt  die  Zugkraft  der  Lokomotive  obige  Grenze  nicht  erreicht,  dafs  ferner  neuerdings 
die  Zugapparatc  verstärkt  werden  und  dafs  man  bei  Bergfahrten  sehr  häutig  zwei  drei- 
fach gekuppelto  I Lokomotiven  vor  schweren  GüterzUgeu  findet. 

Die  erste  Behauptung,  dafs  obige  Zugkraft  während  der  regclmäfsigen  Fahrt  nicht  erreicht  werde, 
ist  irrig.  Sowohl  beim  Anfahren  des  Zuges,  als  auch  auf  kürzeren  starken  Steigungen,  die  mit  ausge- 
legter Steuerung  durchfahren  werden,  kann  man  häufig  ein  Schleudern  der  Räder  der  Lokomotive,  selbst 
bei  trockenen  Schienen,  beobachten,  ein  Zeichen,  dafs  obige  Zugkraft  erreicht  oder  aberschritten  ist  Die 
stärkeren  Kuppelungen,  die  erst  nach  und  nach  in  Deutschland  eingefohrt  werden,  fehlen  noch  an  vielen 
Wagen  und  werden  auch  lange  Zeit  an  denselben  fehlen;  aufsertlem  führen  die  meisten  starken  Zage 
fremde  Wagen  mit,  bei  denen  oft  obige  Mal'se  nicht  einmal  eingebaiten  sind. 

Die  Beanspruchung  der  Zugapparate  der  Wagen  wird  unter  Umständen  bedeutend  grdfser,  als  die 
Zugkraft  der  Lokomotive.  Solche  Fälle  können  beim  ruckweisen  Anziehen  des  Zuges  in  der  Ebene  and 
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in  der  Steigung  Vorkommen;  dasselbe  wird  bei  schweren  Güterzügen  sich  nie  ganz  vermeiden  lassen,  da 
diese  überhaupt  nicht  in  Gang  gebracht  werden  können,  wenn  alle  Patentketten  straff  angezogen  sind. 

Gibt  der  Führer  das  Bremssignal  und  werden  die  letzten  Bremsen  rasch  angezogen,  während  die 
ersten  schlechter  bedient  sind,  so  kann  die  lebendige  Kraft  der  vorderen  Hälfte  des  Zuges  eine  starke 
Inanspruchnahme  der  Zugapparate  veranlassen. 

Folgt  auf  eine  starke  Steigung  ein  starkes  Gefälle,  ohne  dafs  eine  Horizontale  von  der  Länge 
des  Zuges  dazwischen  gelegt  ist,  und  mäfsigt  der  Führer  nicht  nach  dem  Überschreiten  des  Brechpunktes 
die  Zugkraft  der  Lokomotive,  so  wirkt  diese  und  die  aus  dem  Gefälle  resultierende  Schwerkraft  auf  den 
Teil  desselben,  welcher  sich  noch  in  der  Steigung  befindet,  wodurch  natürlich  die  Zugapparate  bedeutend 
beansprucht  werden.  Am  gefährlichsten  ist  das  Anziehen  des  Zuges  für  die  Zugapparate,  wenn  derselbe 
gerade  auf  dem  Brechpunkte  der  Bahn  halten  mufste. 

Das  Befördern  von  schweren  Güterzügen  durch  zwei  kräftige  Lokomotiven  hat  auf  den  Gebirgs- 
bahnen Gefahren  und  sehr  häufig  Unfälle  durch  Reifsen  der  Züge  im  Gefolge;  es  sollten  daher,  wie  von 
vielen  Verwaltungen  auch  vorgeschrieben  ist,  solche  Züge  von  vornherein  getrennt  werden.  Zu  recht- 
fertigen  sind  zwei  schwere  Lokomotiven  vor  einem  Zuge  nur  bei  schlüpfrigen  Schienen,  welche  den  Ad- 
häsionskoeffizienten von  y oft  auf  die  Hälfte  und  weniger  herabziehen. 

Hat  man  die  Zahl  der  gekuppelten  Achsen  festgestellt,  so  ist  zu  entscheiden,  ob  eine  Tender- 
lokomoiive  angewendet  werden  soll,  oder  eine  solche  mit  besonderem  Tender.13) 

Auch  die  Stärke  des  Personenverkehrs  wird  stellenweise  für  die  Bestimmung  der  Steigungsver- 
hältnisse mafsgebend. 

In  den  Flachlandsstrecken  wird  die  Stärke  der  Personenmaschiuen  leicht  so  bemessen  werden 
können,  dafs  die  Überwindung  der  stärksten  Steigungen  keine  Schwierigkeiten  macht;  wo  Flachlands- 
bahnen jedoch  an  Gebirgsbahnen  grenzen,  ist  die  Frage  zu  beantworten,  ob  die  Steigungen  auf  letzteren 
nicht  so  eingerichtet  werden  können,  dafs  eine  Teilung  der  Personenzüge  oder  die  Anwendung  von  Vor- 
spannmaschinen unnötig  wird. 

Sind  die  Personenzüge  so  stark,  dafs  die  Lokomotiven,  welche  zu  ihrer  Beförderung  in  der  Flach- 
landsstrecke benutzt  wurden,  für  die  Gebirgsstrecken  nicht  mehr  ausreichen,  so  müssen  für  diese  stärkere 
Lokomotiven  konstruiert  werden. 

Die  Frage,  ob  Tenderlokomotiven  oder  nicht,  wird  in  einem  solchen  Falle  öfter,  als  bei  den 
Güterlokomotiven,  zu  Gunsten  der  enteren  entschieden  werden,  da  das  Gewicht  des  Tenders  bei  den 
schwächeren  Personenzügen,  im  Verhältnisse  zu  den  Bruttogewichten  der  Züge,  schon  eine  Rolle  spielt. 
Bei  gekuppelten  Personenlokomotiven  pflegt  aufserdem  das  adhärierendc  Gewicht  gröfser,  als  nötig  aus- 
zufallen, es  schadet  daher  nichts,  wenn  sich  dasselbe  gegen  Ende  der  Fahrt  erheblich  verringert. 

Die  Berechnung  der  Dimensionen  von  Personenlokomotiven  ist  in  derselben  Weise  vorzunehmen, 
wie  das  für  die  Güterlokomotiven  geschehen  ist. 

Wir  haben  früher  gesehen,  dafs  für  eine  bestimmte  zu  erzielende  Zugkraft  der  Dampfverbrauch 
sich  gleich  bleibt,  einerlei  ob  kleine  Treibräder  und  kleine  Dampfcylinder,  oder  grofsc  Rad-  und  Cylinder- 
durchmesser  und  grofse  Kolbenhübe  angewendet  werden. 

Die  Zugkraft  verringert  sich  in  demselben  Verhältnisse,  in  welchem  der  Treibraddurchmesser  zu- 
nimmt, und  vergröfsert  sich  mit  dem  Volumen  der  Dampfcylinder. 

Es  war  dagegen  vorteilhaft,  den  Dampfdruck  im  Kessel  recht  grofs  zu  machen,  weil  der  Wasser- 
und  Kohlenverbrauch  langsamer,  dagegen  die  Zugkraft  ebenso  rasch  steigt,  wie  der  Dampfdruck  im  Kessel. 
In  richtiger  Erkennung  dieser  Thatsache  ist  der  früher  übliche  Dampfüberdruck  im  Kessel  von  4,5  und 
6 Atmosphären  in  neuerer  Zeit  nach  und  nach  auf  acht  bis  zehn  und,  in  einzelnen  Fällen,  auch  auf 
12  Atmosphären  gesteigert. 

Wenn  man  bei  einer  Güterlokomotive  nur  den  Dampfdruck  bedeutend  erhöht,  so  ist  sic  in  den 
meisten  Fällen  doch  nicht  im  stände,  stärkere  Züge  als  früher  zu  befördern,  da  die  Zugstärke  mit  von 
der  Gröfse  des  odhärierenden  Gewichtes  abhängt,  dagegen  braucht  die  Geschwindigkeit  in  den  Mrrximal- 
steigungen  nicht  bo  stark,  als  ohne  diese  Druckerhöhung,  ermäfsigt  zu  werden,  weil  die  Zugkraft  bei  dem 
höheren  Dampfdrücke  schon  durch  dos  Verbrennen  einer  kleineren  Kohlenmengc,  also  bei  einer  geringeren 
Leistung  des  Kessels  erreicht  wird. 

**)  Vergleichende  Rechnungen  über  den  Wert  von  Tenderlokomotiven  und  solchen  mit  besonderen  Tendern 
für  stark  geneigle  Bahnstrecken  finden  Rieh  in  dem  lUndhnche  für  specielle  Eisenbahntechnik,  Kapitel  XVII: 
„Gebirgsmonchinen  und  Konstruktion  der  beweglichen  Radgcstelle“,  wir  brauchen  daher,  indem  wir  auf  jenes 
Kapitel  binweisen,  hier  nicht  näher  auf  diese  Frage  einaugehen. 
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Die  Geschwindigkeit  und  Stärke  von  Personenzügen  hängt  in  hervorragendem  Mafsc  von  der 
Dampfjiroduktionsfähigkeit  der  betreffenden  Lokomotiven  ab.  Das  adb&rierende  Gewicht  ist  in  den  meisten 
Fällen  reichlich  grofs,  man  würde  also  die  Zugstärke  und  die  Geschwindigkeit  fast  beliebig  vergröfaero 
können,  wenn  der  Kessel  den  durch  die  stärkere  Cyl inderfüll ung  nötig  werdenden  Dampf  erzeugen  könnte; 
die  Anwendung  eines  hohen  Dampfdruckes  ist  daher  bei  Personenlokomotiven  noch  mehr  gerechtfertigt, 
als  bei  Güterlokomotiven. 

Wenn  wir  eben  sagten,  inan  könne  nicht  die  Stärke,  wohl  aber  die  Geschwindigkeit  der  Güter- 
züge durch  Verstärkung  der  Leistungsfähigkeit  der  Kessel  erhöhen,  so  ist  das  nur  so  weit  richtig,  als 
der  durch  die  gröfsere  Geschwindigkeit  gestiegene  Widerstand  des  Zuges  die  Zugkraft  der  Lokomotive 
nicht  überschreitet 

Die  Dimensionen  der  Dampfcylinder  und  die  Durchmesser  der  Treibräder  bedingen  sich  gegen- 
seitig, wie  wir  früher  gesehen  haben ; man  kann  also  den  Durchmesser  der  Treibräder  beliebig  wählen 
und  nach  demselben  die  Abmessungen  der  Cylinder  feststellen  oder  man  kann  umgekehrt  verfahren  Mit 
der  Gröfse  der  Räder  nimmt  ihr  Gewicht  also  auch  die  schädliche  Einwirkung  auf  die  Schienen  zu,  ferner 
bedingt  sie  die  Höhenlage  des  Langkessels,  also  auch  des  Schwerpunktes  der  Lokomotive  und  mit  diesem 
deren  Stabilität.  Reim  raschen  Fahren  wird  eine  ziemlich  bedeutende  lebendige  Kraft  in  den  Treib- 
rädern angesammelt  die  ein  rasches  Auhalten  des  Zuges  erschwert.  Bei  kleinen  Treibrädern  dagegen 
fällt  das  Gegengewicht  für  die  sich  bewegenden  Massen  grofa  aus,  ferner  wächst  die  Gröfse  der  rollenden 
Reibung. 

Wir  unterlassen  die  Aufzählung  der  verschiedenen  Bedingungen,  welche  bei  der  Bestimmung  der 
Gröfse  der  Raddurchmesser  zu  berücksichtigen  sind  und  wenden  uns  zu  dem  Faktor,  welcher  für  die- 
selben mafsgel>cnd  zu  sein  pflegt. 

Jede  Radumdrehung  bedingt  eine  hin-  und  hergehende  Bewegung  der  Dampfkolben  in  den  Cylin- 
dem;  mit  der  Zahl  der  Radumdrehungen  in  der  Zeiteinheit  wächst  die  Zahl  der  Kolbenhübe  und  daher 
auch  die  Geschwindigkeit  des  Kolbens.  Je  geringer  die  Kolbengcschwindigkeit  ist  desto  geringer  fallen 
auch,  wenn  die  Querschnittsverhältnisse  der  Dampfrohre  und  Dampfkanäle  nicht  geändert  werden,  die 
Dmckverluste  aus,  welche  der  Dumpf  auf  seinem  Wege  aus  dem  Kessel  in  die  Dampfcylinder  erleidet. 

Eine  bekannte  Regel  zur  Bestimmung  des  Kolbenhubes  und  der  Treibraddurchmesser  ist  die,  beide 
Gröfsen  so  zu  wählen,  dafs  die  mittlere  Geschwindigkeit  des  Kolliens  2500  mm  pro  Sekunde  nicht  über- 
schreitet. Man  findet  jedoch  oft  Konstruktionen  von  Schnellzuglokomotiven,  bei  welchen  diese  Grenze 
nicht  inne  gehalten  ist 

Zur  Feststellung  der  Treibraddurchmesser  ist  die  Erfahrung  der  beste  Lehrmeister,  auf  diese 
gestützt,  schreiben  die  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenhahnverwaltungen  über 
den  Bau  und  die  Betriebscinrichtungen  der  Eisenbahnen  als  geringste  Durchmesser  der  Treibrftder  der 
Lokomotiven  vor: 

a.  für  Züge  bis  25  km  Geschwindigkeit  0,900  ra 

b.  * * „ 30  „ * 1,100  „ 

c.  „ „ „ 46  „ * 1,300  „ 

d.  „ , über  46  „ „ 1,500  . 

Diese  Zahlen  werden  in  der  Praxis  oft  erheblich  Überschritten.  Man  gibt  meist  schweren  Güter- 
lokomotiven mit  zwei  Kuppelachsen,  Treibrüder  vort  1200—1350  mm  Durchmesser  und  macht  den  Kolben- 
hub gleich  600—680  mm. 

Leichten,  oft  nur  zweifach  gekuppelten  Güterlokomoliven  gibt  man  Raddurchmesser  von  1400  bis 
1500  mm  und  einen  Kolbenhub  von  550  bis  600  mm  und  Personen-  und  Schnellzuglokomotiven  500  bis 
550  mm  Kolbenhub  bei  1550  bis  2000  mm  Treibraddurchmesser.  Es  gilt  als  Regel,  die  Raddurchmesser 
mit  der  Geschwindigkeit  der  Züge  wachsen,  den  Kolbenhub  dagegen  abnehmen  zu  lassen.  Bei  Lokomo- 
tiven mit  drei  gekuppelten  Achsen  ermäfsigt  man  oft  den  Raddurchmesser  noch  unter  1200  mm,  um 
nicht  zu  gröfse  Radständc  zu  bekommen. 

Nach  Feststellung  des  Raddurchmessers  und  des  Kolbenhubes,  des  Expansionsgrades,  welcher  der 
normalen  Leistung  der  Jxikomotivc  entsprechen  soll  und  des  Dampfdruckes  im  Kesse)  kann  man  die 
übrigen  Abmessungen  der  Lokomotiven  leicht  bestimmen. 

Wir  nehmen  mit  der  Erfahrung  übereinstimmend  an,  dafs  beim  normalen  Arbeiten  der  Maschine 
durch  1 kg  Kohle  6’/»  kg  Wasser  im  Kessel  verdampft  werden  (das  mechauisch  mit  übergerissene,  nicht 
verdampfte  Wasser  ist  bei  dieser  Annahme  unberücksichtigt  geblieben)  und  dafs  1*/*  qm  Heizfläche  er- 
forderlich sind,  um  pro  Minute  1 kg  Dampf  zu  erzeugen. 
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Bei  besonders  guter  Kohle  und  reichlich  bemessener  Heizfläche,  daher  auch,  wenn  die  Arbeit  der 
Maschine  unter  ihrer  mittleren  Leistung  bleibt,  wächst  die  pro  Kilometer  Kohle  verdampfte  Wassermenge 
etwas,  umgekehrt  sinkt  sie  unter  dieses  Mafs. al) 

Wir  stellen  uns  nun  die  Aufgabe,  eine  Lokomotive  zu  konstruieren,  welche  bei  einer  Geschwindig- 
keit von  16  km  pro  Stunde  einen  Zug  im  Gewichte  von  P — 1000000  kg  und  einer  Stärke  von  144 
beladenen  Achsen  in  einer  Steigung  von  ^ bei  einer  Cylinderfüllung  von  a = 25  befördern  soll»  Das 
adhäriercnde  Gewicht  der  Lokomotive  mufs  noch  ausreicben,  ein  Schleudern  der  Räder  bei  75  % Füllung 
zu  verhindern  und  boII  der  Kessel  im  stände  sein,  für  kürzere  Zeit,  bei  Anwendung  besonders  guter  Kohle, 
genügenden  Dampf  für  eine  Cylinderfüllung  von  a = 60  bei  einer  Ermäfsiguug  der  Zuggeschwindigkeit 
auf  12  km  pro  Stunde  zu  liefern. 

Die  Lokomotive  entspricht  dem  Programme  unserer  Flacblandstrecke  No.  II,  das  ihr  zu  gebende 
adhärierende  Gewicht  beträgt  daher  42000  kg. 

Das  Tendergewicht  beträgt  bei  mittlerer  Füllung,  wie  dort,  etwa  25500  kg,  also  das  Gesamtge- 
wicht Q von  Lokomotive  und  Tender  67500  kg. 

Die  Zugkraft  bei  25%  Cylinderfüllung  berechnet  sich  zu  3593  kg.  Wird  der  Treibraddurchmesser 
zu  130  cm,  der  Kolbenhub  zu  63  cm  und  der  Dampfüberdruck  im  Kessel  zu  9 kg  pro  qcm  angenommen, 
so  ist  der  mittlere  nutzbare  Dampfdruck  p im  Cylinder  bei  25%  Füllung  gleich 

y^y  (13,5  Vä—28)  = . (13,5  v'25  — 28)  = = 3,555  kg  pro  qcm. 


Fftr  einen  Cylinderhalbmesser  gleich  .r  wird  die  Zugkraft  Z gleich 


3593  = 


3,555.  *'*.4. 63 
u 1300 


es  ist  also 


_ / * 

X~\  3,1 


3693.1300 


555.4.63 


= 22,8  cm 


und  der  Cylinderdurchmcsser  = 45,6  cm. 

Die  Zahl  der  Treibradumdrehungen  der  Lokomotive  beträgt  pro  Sekunde  ~ ö0  n~  == 

und  die  Geschwindigkeit  des  Kolbens  2.0,63.1,0882  — 1,37  M. 

Die  Bestimmung  der  erforderlichen  Heizfläche  richtet  sich  nach  dem  Dampfverbrauchc.  Wird 
die  Gröfse  des  schädlichen  Raumes  in  dem  Cylinder  und  dem  Einströmungakanale  an  jeder  Seite  des 
Kolbens  gleich  einem  Körper  von  2,6  cm  Höhe  und  vom  Querschnitte  des  Dampfcylinders  angenommen, 
so  berechnet  sich  der  Dampfverbrauch  bei  jeder  Treibradumdrehung  zu 

r*  w ( h -2?j  + 8,6)  4 = 22,8’  rc  (130.’/<  + 2,6) . 4 = 1633 . 35,1 . 4 = 229000, 

also  pro  Sekunde  zu  229000.1,0682  = 249000  ccm  und  pro  Minute  zu  15  cbm. 

Da  gesättigter  Wasserdampf  von  9 Atmosphären  Überdruck  5,27  kg  pro  cbm  wiegt,  so  ist  das 
Gewicht  des  pro  Minute  verdampften  Wassers  gleich  15.5,27  = 79  und  die  erforderliche  Heizfläche  gleich 
1,5.79  = 118  qm. 

Der  Dampfverbrauch  der  Lokomotive  bei  60%  Füllung  und  12  km  Geschwindigkeit  beträgt  136  kg, 
bei  einer  Ermäfsigung  der  Füllung  auf  50%  des  Kolbenhubes  verminderte  er  sieb  auf  118,  und  bei  einer 
Vergröfserung  desselben  auf  75%  steigt  er  auf  169  kg  pro  Minute. 

Die  Heizfläche  einer  dreifach  gekuppelten  Lokomotive  kann  nicht  gut  über  130  qm  gesteigert 
werden,  ohne  auf  ungeschickte  Dimensionen  zu  kommen. 

Die  zur  Erzeugung  von  1 kg  Dampf  disponible  Heizfläche  beträgt  demnach  bei  unserer  Loko- 
motive, wenn  wir  dieser  130  qm  Heizfläche  geben: 

bei  25%  Füllung  und  16  km  Geschwindigkeit  1,6 


60°/.  , 

„ 12  . 

B 

1.1 

60%  „ 

„ 12  „ 

„ 

0,96 

75%  „ 

„ 12  „ 

» 

0,77 

*4)  Bei  normaler  Leistung  verdampft  beispielsweise  ein  Kessel  mit  120  <|m  Heizflüche  80  kg  Wasser  pro 
Minnte,  es  sind  zur  Erzeugung  von  1 kg  Dampf  1,5  qm  Heizfläche  disponibel.  Werden  pro  Minute  nur  40  kg 
Dampf  erforderlich,  so  steigt  die  zur  Erzeugung  von  1 kg  Dampf  disponible  Heizfläche  auf  3 qm,  die  Verdampfung 
gebt  also  unter  günstigeren  Umständen  vor  sich. 

Wenngleich  bei  verstärkter  Leistung  des  Kessels  die  Kohle  unter  dem  kräftigeren  Zuge  vollständiger  ver- 
brennt, so  glauben  wir  doch  nicht,  dafs  hierdurch  obiges  Resultat  sehr  wesentlich  alteriert  wird,  sumal  dieser 
stärkere  Zug  das  Durchreiften  vieler  nnverbranntcr  Kohlenteile  in  die  Rauchkammer  zur  Folge  hat. 
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Hätten  wir  den  Dampfdruck  im  Kessel  statt  zu  9,  zu  10  Atmosphären  Überdruck  angenommen, 
so  würden  wir,  unter  Beibehaltung  der  flbrigen  Dimensionen,  für  den  Cylinderdurchmesser  die  Zahl  433 
gefunden  haben. 

Der  Dampfverbrauch  verringert  sich  unter  dieser  Voraussetzung  und  bei  den  früher  angenommenen 
Geschwindigkeiten 

bei  25%  Füllung  auf  78  kg  J bei  60%  Füllung  auf  134  kg 
„ öO%  „ * 116  ■ | „ 7 5%  „ , 166  „ 

Die  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  der  Kessel  durch  Anwendung  sehr  hohen  Druckes  ist  dem- 
nach nicht  so  erheblich,  wie  oft  angenommen  wird. 

Der  Dampfverbrauch  ist  bei  gut  unterhaltenen  Lokomotiven  etwas  geringer,  als  von  uns  ange- 
nommen wurde,  er  bleibt  umsomehr  hinter  den  berechneten  Zahlen  zurück,  je  höher  der  Expansionsgrad, 
mit  dem  die  Lokomotive  arbeitet  und  ihre  Geschwindigkeit  ist. 

Der  Dampf  erleidet  auf  seinem  Wege  vom  Kessel  nach  den  Dampfcylindern  durch  Richtungs-  und 
Geschwindigkeitsveränderungen  mancherlei  Druckverluste,  die  mit  seiner,  also  auch  mit  der  Geschwindig- 
keit der  Lokomotive,  zunehmen. 

Bei  Güterlokomotiven  beträgt  die  durchschnittliche  Schieberöffnung,  wenn  sie  mit  25%  Ffillnng 
arbeiten,  etwa  5—6  mm,  hat  man  also  den  Dampfkanälen,  welche  circa  300  mm  hoch  zu  sein  pflegen, 
einen  Querschnitt  gleich  — des  Cylinderquerschnitts  gegeben,  so  ist  die  Geschwindigkeit  des  eioströmen- 
den  Dampfes  80  bis  90  mal  gröfser,  als  die  des  Dampfkolbens. 

Bei  halber  Füllung  kann  man  die  mittlere  Öffnung  der  Kanäle  zu  etwa  12  und,  bei  % Füllung 
zu  15  mm  annehmen,  der  Dampf  strömt  also  gegen  obeu  mit  einer  Geschwindigkeit  ein,  welche  nur 
40  und  32  mal  gröfser  ist,  als  die  des  Kolbens,  welcher  selbst  bei  diesen  hohen  Füllungen  sich  meist  viel 
langsamer  bewegt,  als  früher. 

Pie  Folge  ist,  dafs  der  Dampf  in  keinem  Falle  mit  seiner  vollen  Pressung,  sondern  stets  in  etwas 
expandiertem  Zustande  in  den  Cylinder  tritt,  dafs  also  weniger  Dampf  verbraucht  wird,  als  berechnet  wurde. 

Bei  den  gebräuchlichsten  Schiebersteuerungen  pflegt  ferner  der  DampfauBströmuugskanal  durch 
den  Schieber  schon  geschlossen  zu  werden,  wenn  der  Kolben  noch 

bei  26%  Füllung  etwa  40%  seines  Weges 

» 50%  * ».  20%  „ p 

„ 75%  „ „ 15%  ^ 

zurückzulegen  hat.  Der  im  Cylinder  zurückgebliebene  Dampf  wird  demnach  umsomehr  komprimiert,  je 
stärker  Bein  Druck  beim  Beginne  der  Kompressionsperiode  war  und  je  eher  diese  eintrat,  je  eher  also 
ihm  der  Austrittskanal  versperrt  wurde. 

Der  bei  der  Admissionsperiode  einströmende  Kesseblampf  findet  also  den  schädlichen  Raum  des 
Cylinders  mit  schon  ziemlich  stark  komprimiertem  Dampfe  ungefüllt,  wenn  die  Lokomotive  mit  hoben 
Expansionsgraden  arbeitet. 

Die  Pressung  des  auf  der  Luftseite  des  Kolbens  sich  befindenden  Dampfes,  welcher  nach  dem 
Schlicfsen  des  Dampfausströmungskanales  komprimiert  wird,  ist  um  so  höher,  je  kürzere  Zeit  ihm  zum 
Entweichen  gegeben  wurde,  je  schneller  also  die  Lokomotive  arbeitet.  Diese  Pressung  nimmt  ferner  zu 
mit  der  Menge  des  Dampfes,  welche  durch  den  ExhauBtor  entweichen  mufs,  und  mit  seiner  Spannung 
beim  Beginne  der  Ausströmung. 

Die  Zeit,  welche  dem  Dampfe  zum  Entweichen  gegeben  wird,  ist  bei  gröfseren  Geschwindigkeiten 
der  Lokomotive,  welche  mit  hohen  Expansionsgraden  zusammenzufallcn  pflegen,  am  geringsten,  dagegen 
aber  auch  das  Dampfquantum  bei  halber  und  % Cylinderfüllung  nebst  der  Pressung  beim  Beginn  der 
Ausströmung  circa  doppelt  und  dreimal  so  grofs,  als  bei  25%  Cylinderfüllung. 

Weiter  wirkt  der  Umstand  auf  eine  Verminderung  des  berechneten  Dampfverbrauchs,  dafs  die 
Expansionsperiode  des  Dampfes  schon  etwas  früher  eintritt,  als  der  Abschluß  des  Dampfkanals  durch 
den  Schieber. 

Dieses  Frühereintreten  der  Expansion  wird  umsomehr  bei  höheren  Expansionsgraden  staufinden, 
als  dort  gröfsere  Kolbengeechwindigkeiten  (wegen  der  rascheren  Fahrt  des  Zuges)  langsameren  Schieber- 
bewegungen  zur  Zeit  des  Dampfabschlusses  (weil  der  Schieber  bei  hohen  Expansionsgraden  weniger  Hub 
bekommt,  als  bei  niederen)  gegenüberstehen. 

Die  bislang  aufgeführten  Umstände  veranlassen  sämtlich  einen  Mindrrvcrbrnuch  an  Dampf  und 
Feuerung  gegen  die  l>erechncten  Zahlen.  Am  stärksten  tritt  diese  Verminderung  bei  I/dcomotiven  ein, 
welche  mit  hohen  Expansionsgraden  und  grofsen  Geschwindigkeiten  arbeiteten. 
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Mit  diesem  Minderverbrauch  an  Dampf  verringert  sich  die  Leistung  der  Ix>komotive,  weil  dieselbe 
mit  dem  aus  Formel  6 zu  hoch  berechneten  nutzbaren  mittleren  Dampfdnicke  pi  im  Cylinder  abnimmt. 

Wir  wollen  nun  diesen  Ursachen,  welche  den  Minderverbrauch  an  Dampf  , und  Brennmaterial  im 
Gefolge  hatten,  die  gegenüberatellen,  welche  einen  Mehrverbrauch  an  Dampf,  Wasser  und  Kohle  bedingen. 

Der  Dampfcylinder  bat  eine  geringere  Temperatur  als  der  Kesseldampf,  es  wird  daher  ein  Teil 
des  einströmenden  Dampfes  während  der  Admissionsperiode  kondensiert,  man  verbraucht  also  mehr  Dampf, 
als  berechnet  wurde.  Dieser  Mehrverbrauch  ist  um  so  gröfser,  je  weiter  die  Expansion  getrieben  wird, 
weil  die  stärkere  Expansion  eine  niedrigere  mittlere  Cylindertemperatur  im  Gefolge  bat. 

Weitere  Dampfverluste  entstehen  durch  Undichtigkeiten  der  Schieber  und  Dampfkolben  ; die  Dampf- 
verluste durch  undichte  Schieber  fallen  bei  hoher,  die  durch  undichte  Kolben  bei  geringer  Expansion  am 
gröfaten  aus.  — Mechanisch  mit  dem  Dampfe  übergerissenes  Wasser  wird  im  Kessel  nutzlos  erwärmt,  mit 
seiner  Menge  nimmt  daher  der  Kohlenverbrauch  der  Lokomotive  zu. 

Die  Menge  dieses  Wassers  wächst  mit  der  Stärke  der  Dampfentnahme  und  kann  bei  grofsen  Ge- 
schwindigdeiten  und  grofsen  Cylinderfüllungen  so  bedeutend  werden,  dafs  ein  Zersprengen  des  Cylinders 
die  Folge  ist. 

Man  kann  durch  zweckm&fsige  Konstruktion  des  Kessels  und  der  Einrichtung  der  Dampfentnahme 
diesen  Wasserverlust  erheblich  herabziehen,  er  bleibt  jedoch  noch  immer  so  grofs,  dafs  durchschnittlich 
der  Was8erkonsum  einer  Lokomotive  achtmal  gröfser  angenommen  werden  darf,  als  der  Kohlenverbrauch, 
sodafs  mit  jeden  6 V»  kg  Dampf  8 kg  Wasser  dem  Kessel  entnommen  werden. 

Alle  die  Umstände,  welche  den  Kohlen-  und  Wasserverbrauch  bedingen,  ergeben  als  Resultat,  dafs 

die  Leistungen  der  Lokomotiven,  welche  mit  hoher  Expansion  und  grofser  Geschwindigkeit  fahren,  hinter 
den  berechneten  Zahlen  Zurückbleiben,  dafs  die  Leistung  bei  gröfserer  Füllung  und  langsamer  Fahrt  hei 

gut  unterhaltenen  Ix>komotiven  mit  der  Rechnung  ziemlich  stimmt  und  dafs  mit  zunehmender  Füllung  der 

Cylinder  die  Geschwindigkeit  der  Lokomotiven  verringert  werden  mufs,  wenn  diese  nicht  stark  spucken, 
also  nicht  viel  unverdampftes  Wasser  verbrauchen  und  wenn  sie  noch  im  stände  bleiben  soll,  den  erfor- 
derlichen Dampf  zu  erzeugen. 

Die  Ansichten  über  die  Dampfproduktionsfabigkeit  der  Lokomotivkessel  weichen  sehr  von  einander 
ab.  Von  vielen  Technikern  wird  behauptet,  dafs  die  Dampferzeugung  in  demselben  Marse  sich  verstärke, 
in  welchem  der  durch  den  Exhaustor  entweichende  Dampf  zunimmt,  ja,  dafs  sogar  bei  stärkerer  Dampf- 
entnahme das  Verhältnis  zwischen  der  verbrauchten  Kohle  und  dem  verdampften  Wasser  günstiger  werde. 

Wäre  dieser  Satz  richtig,  so  könnte  man  die  Leistungsfähigkeit  des  Kessels  beliebig  steigern  und 
bei  jedem  Füllungsgrade  der  Cylinder  mit  jeder  beliebigen  Geschwindigkeit  fahren,  ohne  durch  Dampf- 
niangel  gehindert  zu  werden.  Dafs  das  letztere  nicht  der  Fall,  ist  jedem  Führer  bekannt. 

Wenn  aufserdem  die  pro  kg  Kohle  verdampfte  Wassermenge  mit  der  Leistung  des  Kessels  stiege, 
bo  arbeiteten  die  Kessel  mit  der  kleinsten  Heizfläche,  wenn  nur  durch  den  Exhaustor  das  Feuer  gehörig 
angefacht  würde,  am  vorteilhaftesten. 

Die  Dampfproduktion  steigert  sich  allerdings  mit  der  Menge  und  dem  Drucke  des  durch  den  Ex- 
haustor entweichenden  Dampfes,  jedoch,  nach  der  Überschreitung  einer  gewissen  Grenze,  in  viel  geringerem 
Mafoe,  als  diese  Gröfsen. 

Die  Gröfsc  der  verstärkten  Dampfproduktion  entzieht  sich  der  Berechnung,  dieselbe  bängt  ab  von 
der  Kesselkonstruktion,  dem  Verhältnisse  der  Rosttläche  zur  Heizfläche  und  vor  allen  Dingen  von  der 
Güte  der  Kohlen.  Bestehen  die  Kohlen  aus  lauter  Stücken,  die  nicht  leicht  zerfallen,  so  dürfen  sie,  ohne 
den  Luftzug  zu  beeinträchtigen,  sehr  hoch  in  der  Feuerkiste  aufgeschichtet  werden,  während  man  zugleich 
die  Zwischenräume  der  Roststäbe,  also  die  freie  Rostfläche,  sehr  grofs  machen  kann.  Man  ist  in  der  Lage, 
auf  diese  Weise  ein  grofses  Kohlenquantum  auf  einmal  zu  verbrennen  und  dadurch  viel  Dampf  zu  erzielen. 

Legt  der  Führer  in  der  Horizontalen  oder  im  Gefälle  einen  Teil  der  Stücke,  welche  er  unter  seinen 
Kohlen  findet,  zur  Seite  und  benutzt  dieselben  zur  Überwindung  der  schärferen  Steigungen,  so  kann  er 
die  Dampfproduktion  auf  nicht  zu  lange  Zeit  sehr  erheblich  erhöhen.  Wenn  das  Mafs  dieser  Erhöhung 
zu  etwa  50°/o  angenommen  und  nach  derselben  die  Geschwindigkeit  der  Züge  in  Steigungen  bestimmt 
wird,  so  kommt  man  zu  Betriebsbedingungen,  die  sich  bei  gut  konstruierten  Lokomotiven  und  mittleren 
Kohlen  durchführen  lassen,  vorausgesetzt,  dafs  diese  starke  I/eistung  nur  zwischendurch  und  nicht  auf  zu 
lange  Strecken  verlangt  wird.*4) 

*6)  Auf  den  meisten  Bahnen  fahren  die  GUteraüge  auch  in  scharfen  Steigungen  rascher,  als  hier  berechnet 
werden  wird,  dafür  sind  sie  aber  anch  meist  leichter,  man  bedarf  also  im  allgemeinen  bei  einer  geringeren  Gylin* 
derflillnng  einer  gröfseren  Anzahl  von  Zügen,  welche  wieder  eine  stärkere  Aasgabe  für  den  Betrieb  bedingen. 

19* 
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Auf  unsere  Lokomotive  angewandt,  finden  wir,  d&fe  17  km  Geschwindigkeit  in  der  Steigung  von 
Ly  linderf ul  hingen  von  2ö°/o  des  Hubes  der  mittleren  Kesselleistung  entsprechen,  dafs  sich  bei 
Füllungen  von  50  V die  Geschwindigkeit  auf  13  km,  bei  GO°/o  und  70  ° o dagegen  auf  11,5  und  91/«  km 
ermäfsigen  mufs,  wenn  die  mittlere  Leistung  des  Kessels  um  uicht  mehr  als  50V  gesteigert  werden  soll 

Die  Zahlen  13,  11 7*  und  9’/«  bilden  bei  den  angenommenen  Füllungen  ziemlich  die  Grenzwerte 
für  die  Maximalgeschwindigkeit  der  Züge,  es  ist  also  im  Interesse  der  Leistungsfähigkeit  der  Kessel  eine 
Reduktion  derselben  erwünscht,  und  sollen  sie  daher  in  unseren  weiteren  Rechnungen  auf  12,  11  und  9 km 
pro  Stande  ennäfoigt  werden. 

Die’in  der  Flachlandsstrecke  Ko.  1 mit  einer  mittleren  Steigung  von  ~~  zu  18  km  angenommene 
Geschwindigkeit  mufs  bei  stärkeren  Cylinderfüllungen  gleichfalls  verringert  werden;  unter  den  gleichen 
Bedingungen  wie  früher  wird  sie  nur 

bei  2ö°/o  Füllung  18  km  bei  60 °/o  Füllung  12  km 

„ 60 V . 18  „ | . 75V  . 10  „ 

betragen  dürfen. 

Trotzdem  die  Zugkraft  der  Lokomotiven  bei  geringen  Cylinderfüllungen  unter  dem  berechneten 
Werte  bleibt,  sollen  doch  die  früher  berechneten  Zahlen  beibehalten  werden. 

Wenn  nur  die  Zugkraft  und  der  Dampfverbrauch,  wie  es  in  der  That  nahezu  der  Fall  ist,  für 
die  gröfseren  Cylinderfüllungen  mit  der  Rechnung  stimmen,  so  ist  es  zur  Bestimmung  der  stärkeren  und 
stärksten  Steigungen  im  Verhältnis  zu  den  mittleren  einerlei,  ob  die  für  mittlere  Steigung  berechnete 
Leistung  schon  bei  25%  Füllung  oder  etwas  später  eintritt,  da  auch  der  Dam pfver brauch  hinter  der  be- 
rechneten Gröfse  zurückblieb. 

Die  Zahlen,  welche  die  Cylinderfüllungen  bei  hohen  Expansionsgraden  angeben,  sind  demnach  nur 
als  Rechnungsgröfsen  anzuschen,  der  wirkliche  Expansionsgrad,  bei  welchem  Zugkraft  und  Dampfver- 
brauch mit  den  angegebenen  Werten  stimmen,  bleibt  etwas  und  zwar  umsomehr  hinter  diesen  Zahlen 
zurück,  je  rascher  die  Ix)komotivo  fährt. 


8 11.  Bestimmung  der  Xaximaisteiguugen  und  der  zweckmäßigsten  Länge 
derselben. 

Sehen  wir  vorläufig  von  Steigungen  ah,  welche  mit  Hülfe  der  lebendigen  Kraft 
der  Züge,  also  eines  Anlaufes  gewonnen  werden  müssen  und  betrachten  nur  die  Steig- 
ungen, zu  deren  überwindang  die  Kraft  der  Lokomotive  allein  ausrcicht,  so  künnen 
diese  nach  dem  vorliegenden  Materiale  leicht  bestimmt  werden. 

Unter  Beibehaltung  der  früheren  Bezeichnungen  ist  die  zur  Überwindung  einer  Steigung  erforder- 
liche Zugkraft  Z bei  Anwendung  einer  i.okomolive  mit  drei  gekuppelten  Achsen  gleich 


w(1  + 0'04o  + 

Nach  dieser  Formel  ist 
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Wird  für  die  Z&bl  (1  + 0,04  t'),  also  für  den  Widerstand  des  Zuges  (ohne  Lokomotire)  ia 
der  Horizontalen,  die  Bezeichnung  P .W  und  für  den  Widerstand  der  I.okouiotire  (1  + 0,0044  e*)  unter 
denselben  Bedingungen  die  Bezeichnung  Q II'1  cingeführt,  so  ist 


j—  * 19 

Z-PW-QW1  

Mit  dem  Wachsen  der  Zahl  x nimmt  die  Stärke  der  Steigung  ab.  Für  x = oo  liegt  die  Bahn  in 
der  Horizontalen  und  im  Gefalle,  wenn  x negativ  wird. 

Aus  Gleichung  19  ergibt  sich  : x = oc  für  Z = P W + Q IP,  wenn  also  die  Zugkraft  gleich  den 
Widerständen  in  der  Horizontalen  ist 


**)  Wenn  hier  nnd  in  der  weiteren  Rechnung  die  aus  den  Versuchen  der  Köln-Mindener  Bahn  abgeleitete  Formel 

i>  i iooo\ 

fUr  den  Widerstand  beladener  Züge  mit  W = II  + 0,04  v -f — — 1 zur  Bestimmung  der  Steignngsverhilt* 
niase  benutzt  wird,  trotzdem  dieselbe  nur  für  beladene  offene  and  zweiachsige  Güterwagen  richtige,  für  andere 
Fahrzeuge  jedoch  za  geringe  Werte  ergibt,  so  liegt  der  Grand  in  dem  Umstande,  dafs  nnr  die  ans  ersteren  zu- 
aammengeaetzten  Züge  roll  belastet  zn  sein  pflegen,  also  anch  in  der  Regel  der  stärksten  Zugkraft  bedürfen. 
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Für  Z = 0 ist 
Der  Ausdruck 


P+Q 


20. 


PW+QW'  > 

p ir+  v y«  die  GröfseÜes  Gefälles  an,  in  welchem  sich  der  Zug,  ohne 


7*+ V 


Dampf,  mit  der  Geschwindigkeit  v bewegt. 

Für  P = 1000000,  Q = 60000  und  v = 18  wird 

1060000 


Für  v = 0 ist 


1000  (1  + 0,04. 18)  + 60  (12  + 0,0044. 18*) 
1060000 


= 420. 


= 616. 


1000  + 60.12 

Die  gröfrte  noch  zulässige  Geschwindigkeit  für  Güterzüge  beträgt  nach  dem  Eisenbahnbetriebsreglement 
37'/a  km;  unter  Einsetzung  dieser  Zahl  für  u berechnet  sich  die  Stärke  des  Gefälles,  welches  unser  Zug 
ohne  Benutzung  der  Bremsen  noch  durchfahren  darf,  zu 

1060000 


1000  ( 1 + 0,04 . 37 */«)  + 60  (12  + 0,0044 . 37 «/« *) 


= 295. 


Die  Gleichung  19  kann  zur  Berechnung  der  Anzahl  der  nötigen  Bremswagen  benutzt  werden. 
Wird  angenommen,  der  letzte  Wagen  eines  Zuges  sei  ein  Bremswagen  und  der  Zug  reifse  in  einer  Steigung 
hinter  dem  vorletzten  Bremswagen  ab,  so  ist  die  Kraft  Z *,  mit  welcher  das  abgetrennte  Stück  vom  Ge* 
wichte  P gehalten  werden  murs,  damit  es  sich  nicht  von  selbst  in  Gang  setzt,  gleich  weniger  dem 
Widerstande,  welchen  es  Beiner  Bewegung  in  der  Horizontalen  entgegen  stellt 


1000 


Dieser  Widerstand  W ist  gleich  (1  + 0,04  r)  und  gleich  für  v = 0. 

Die  durch  den  Bremswagen  auszuttbende  Bremskraft  Z1  mufe  daher  gleich  oder  gröfser  als 

/*  J»  JH 

sein.  Wird  Z‘  < , so  setzt  sich  das  abgerissene  Stück  des  Zuges  von  selbst  in 

X 1UUU  j,  j 

Gang  und  wächst  die  Geschwindigkeit  desselben  so  lange,  bis  Zx  = ~ — (1  + 0,04  v)  ist 

War,  wie  das  sehr  häufig  im  Betriebe  vorkommt,  der  Bremswagen  unbeladen,  so  darf  sein  Ge- 
wicht zu  5000  kg  und,  bei  schlüpfrigen  Schienen,  seine  Bremswirkung  Zx  zu  500  kg  angenommen  werden. 

Hat  das  übrige  abgerissene  Stück  des  Zuges  eine  Stärke  von  n Achsen,  die  mit  je  7500  kg  belastet 
sind,  so  mufs,  wenn  es  sich  nicht  von  selbst  in  Gang  setzen  soll, 

L P‘  ^ P . . _ „ ™ . 5000  + n7500  ^5000  + n7500  . 

Z'  + > — , also  für  unseren  Fall  500  + 57^ > sein. 


1000 


Werden  beide  Ausdrücke  einander  gleich  gesetzt,  so  ist  n = - . 

Die  Zahl  n bezeichnet  die  Anzahl  der  beladenen  Achsen,  welche  auf  jeden  zweiachsigen  unbe- 
ladenen  Bremswagen  in  der  Steigung  j eingestellt  werden  darf. 

Wird  der  Ausdruck  für  n durch  2 geteilt,  so  erhält  man  die  Anzahl  der  beladenenAchsen, 
welche  auf  jede  unbeladene  Achse  des  Bremswagens  eingestellt  werden  darf,  und  wenn  zu  dieser 
Zahl  noch  1 für  die  Bremsachse  selbst  gezählt  wird,  in  der  Formel 


505  x— 5000  101  x— 1000  t m ftl 

2(7500— 7,5  x)  + 1 ~ 3000  — 3 x + 1 n * 

das  Verhältnis  der  Gesamtzahl  m zu  der  Zahl  n der  zu  bremsenden  Achsen  eines  Zuges  unter  der  Vor- 
aussetzung, dafs  sämtliche  gebremste  Achsen  unbeladen  und  sämtliche  übrige  Achsen  beladen  und  dafs 
außerdem  der  Reibungkoeffizient  zwischen  Rad  und  Schiene  gleich  1:10  ist. 


Das  Verhältnis 

m 

von  — 

N 

ergibt 

sich 

i aas  dieser  Formel  für: 

X 

= 

1000 

zu 

m 

n 

= 

« 

X 

= 

100 

ZU 

M 

n 

= 

4,37 

X 

= 

900 

zu 

n 

= 

301 

X 

— 

80 

zu 

M 

= 

3,57 

X 

= 

800 

zu 

H 

= 

134 

X 

— 

60 

zu 

n 

= 

2,80 

X 

= 

700 

zu 

n 

= 

78,6 

X 

= 

50 

zu 

n 

— 

2,42 

X 

= 

600 

zu 

n 

= 

50,7 

X 

== 

40 

zu 

n 

— 

2,06 

X 

= 

500 

zu 

n 

= 

34,0 

X 

= 

30 

zu 

n 

= 

1,70 

X 

= 

400 

zu 

H 

= 

22,9 

X 

= 

20 

zu 

Ml 

= 

1,35 

X 

= 

300 

zu 

m 

n 

- 

15,0 

X 

= 

10 

zu 

■M 

= 

1,00 

X 

= 

200 

zu 

N 

= 

9,0 
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Wird  die  Belastung  sämtlicher  Achsen  eines  Zuges,  einerlei,  ob  sie  unter  Bremswagen  stehen 
oder  nicht,  als  gleich  und  zu  je  P Kilogramm  angenommen,  so  geht  die  Gleichung  Zx  -+•  , wenn 

der  Zug  wieder  aus  nt  Achsen  besteht,  von  welchen  » gebremst  werden  sollen,  in 

m P 


P.n  m P 
10  + 1000 


. . , m 100  x 

Uber,  es  ist  also  — = 

* n 1000  — x 


22. 


Der  Bruch  — gibt  das  Verhältnis  der  Achsen  eines  Zuges  zu  der  zu  bremsenden  Zahl  bei  einem 
Reibungskoeffizienten  zwischen  Rad  und  Schiene  gleich  1 : 10,  jedoch  unter  der  Bedingung  an,  dafs  sämt- 
liche Achsen  gleiche  Belastungen  haben.  — Nach  Gleichung  22  wird  für 


X 

= 

1000  — 

»1 

= 

00 

X 

= 

100  - 

• 

= 

n,i 

X 

= 

900  — 

n 

900 

X 

=s 

80  — 

ft 

=r 

8,70 

X 

= 

800  — 

n 

= 

400 

X 

SS 

60  — 

n 

= 

6,38 

X 

= 

700  - 

„ 

= 

233 

X 

= 

50  - 

n 

= 

5,26 

X 

= 

fiOO  — 

0 

= 

150 

X 

== 

40  — 

» 

= 

4,17 

X 

= 

500  — 

» 

= 

100 

X 

= 

30  - 

» 

= 

3,09 

X 

= 

•100  - 

» 

= 

66,7 

X 

= 

20 

* 

= 

2,04 

X 

= 

300  — 

n 

= 

42,9 

X 

= 

10  _ 

n 

= 

1,01 

X 

= 

200  - 

n 

= 

25 

Die  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  über  den  Bau  und 
die  Betriebseinrichtungen  der  Eisenbahnen  schreiben  über  die  Zahl  der  in  die  Züge  eiuzustellenden  Brems- 
wagen vor: 

§ 185.  „In  jedem  Zuge  müssen  aufser  den  Bremsen  am  Tender  oder  an  der  Loko- 
motive so  viele  kräftig  wirkende  Bremsvorrichtungen  bedient  sein,  dafs  durch  die  letzteren 
bei  Steigungen  der  Bahn 

bis  einschl.  — bei  Personenzügen  der  8.  Teil,  bei  OUterzUgen  der  12.  Teil 
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4. 

n 

der  Bäderpaare  gebremst  werden  kann. 

Es  ist  zulässig,  die  Zahl  der  zu  bremsenden  Bäderpaare  nicht  nach  der  Zahl  der 
Achsen  im  Zuge,  sondern  in  einem  ähnlichen  Verhältnisse  nach  der  Bruttolast  zu  bemessen. 

Gemischte  Züge,  welche  mit  der  Geschwindigkeit  der  Personenzüge  fahren,  sind 
hierbei  als  Personenzüge  zu  behandeln. 

§ 188.  Bei  Bildung  der  Züge  wird  die  im  § 185  angegebene  Anzahl  von  Bremsen 
dergestalt  eingestellt,  dafs  hinter  der  letzten  Bremse  nicht  mehr  Achsen  gehen,  als  nach 
Uafsgabe  des  Gefälles  für  eine  Bremse  bestimmt  ist.  Bei  Neigungen  von  mehr  als  1:200 
und  über  1000  m Länge  soll  der  letzte  Wagen  ein  bedienter  Bremswagen  sein.“ 

Um  diese  Vorschriften  besser  mit  den  von  uus  gewonnenen  Resultaten  vergleichen  zu  können,  ist 
auf  Taf.  X,  Fig.  4,  die  Anzahl  der  unter  verschiedenen  Voraussetzungen  einzustellenden  Bremsen  graphisch 
dargestellt.  — Die  Abscissenachse  der  Figur  bezeichnet  die  Gröfse  der  Zahl  x. 

Das  Verhältnis  der  Entfernungen  der  Linie  1 und  der  übrigen  Linien  von  der  x Achse  gibt  das 
Verhältnis  der  zu  bremsenden  Achsen  zu  sämtlichen  Achsen  und  die  Entfernung  dieser  Linien  selbst 
von  der  x Achse,  nach  den  Mafsst&ben  1 und  2 gemessen,  die  Zahl  der  Achsen  an,  von  welchen  stets 
eine  gebremst  werden  mufs,  da  zu  diesem  Zwecke  der  Abstand  der  Linie  1 von  der  x Achse,  nach  den 
Mafsstaben  1 und  2 gemessen,  gleich  1 gemacht  wurde. 

In  der  Figur  ist  die  linke  Hälfte  nach  dem  Mafsstabe  2 gezeichnet,  die  Entfernungen  der  Linien 
4 und  5 von  der  x Achse  sind  also  bei  Steigungen  unter  nach  dem  Mafsstabe  2 und  bei  solchen  über 
— nach  dem  Mafsstabe  1 abzumessen. 

Die  nach  den  Vereinsbestimmungen  berechnete  Anzahl  der  Achsen  ist  für  Personenzüge  in  sämt- 
lichen Steigungen  'gröfser,  als  sie  unsere  Kurve  5 angibt,  bleibt  dagegen  bei  Güterzügen  mehrfach  und 
bei  Personenzügen  in  der  Steigung  ~ unter  der  durch  die  Kurve  4 bestimmten  Zahl. 
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Es  wird  allerdings  wohl  nur  äufserst  selten  in  der  Praxis  der  Fall  Vorkommen,  dafs  sämtliche 
bediente  Bremswagen  eines  Zuges  von  lauter  zweiachsigen  offenen  Güterwagen  unbeladen  *7)  und  alle 
übrigen  Achsen  beladen  sind  und  dafs,  wenn  der  Fall  doch  eintreten  sollte,  gerade  der  Reibungskoeffizient 
zwischen  Rad  und  Schiene  so  gering  ist,  wie  angenommen  wurde,  und  dafS  aufserdem  beim  Zusammen- 
treffen aller  dieser  Umstände  der  Zug  in  der  Maximalsteigung  abreifst;  es  würde  daher  die  Vorsicht  als 
zu  weit  getrieben  erscheinen,  wenn  man  die  Zahl  der  zu  bremsenden  Achsen  für  den  ganzen  Zug  nach 
der  Gleichung  20  bestimmen  wollte.  Anders  verhält  es  sich  mit  dem  Teile  des  Zuges,  welcher  sich  hinter 
dem  vorletzten  Bremswagen  befindet.*") 

Es  kommt  im  Betriebe  sehr  häufig  vor,  dafs  einem  Zuge  auf  einer  Station  eine  Anzahl  beladener 
Wagen  angehängt  wird,  unter  welchen  sich  zufällig  kein  Bremswagen  befindet.  Um  in  einem  solchen  Falle 
den  Vereinsbestimmungen  zu  genügen,  wird  meist  noch  ein  zur  Disposition  stehender,  also  unbeladener 
Bremswagen  hinter  den  Zug  geschoben.  Die  Zahl  der  beladenen  Achsen,  welche  sich  in  einem  solchen 
Falle  zwischen  den  beiden  letzten  Bremswagen  befindet,  sollte  mindestens  nach  der  Formel  21  bestimmt 
werden,  um  beim  Abreifsen  des  Zuges  auf  der  Strecke  Unglück  zu  verhüten. 

Die  Vereinsbestimmungen  lassen  bei  Güterzügen  in  solchen  Fällen  in  Steigungen  über  die 

Einstellung  einer  viel  zu  grofsen  Zahl  von  Achsen  auf  einen  Bremswagen  zu,  wie  aus  einem  Vergleiche 
der  Linien  3 und  4 ersichtlich  wird  und  liegt  unseres  Erachtens  hierin  und  nicht  in  schadhaften  Bremsen, 
wie  so  oft  angenommen  wird,  der  Grund,  dafs  man  so  häufig  von  Unglücksfällen  hört,  welche  durch  ab- 
gerissene Teile  von  Güterzügen  herbeigeführt  wurden. 

Zum  Schlüsse  dieser  Abschweifung  von  der  gestellten  Aufgabe  mag  nochmals  hervorgehoben  wer- 
den, dafs  die  Berechnung  der  Anzahl  der  zu  bremsenden  Achsen  unter  der  Voraussetzung  vorgenommen 
wurde,  dafs  der  Widerstand  der  Wagen  in  der  Horizontalen  gleich  ^ (1  + 0,04  o)  war,  daß  der  Zug 
also  aus  lauter  beladenen,  zweiachsigen  und  offenen  Güterwagen  bestand. 

Für  unbeladene,  offene  Güterwagen  wird  dieser  Widerstand  bedeutend  gröfser,  es  reduziert  sich 
also  die  Anzahl  der  zu  bremsenden  Achsen.  Der  gleiche  Fall  tritt  bei  bedeckten  Güterwagen  und  Per- 
sonenzügen ein. 

Die  Gleichung  x = z_p  + _ . wl  war  zur  Bestimmung  der  Steigungsverhältnisse  der  Bahn  auf- 
gestellt.  — Für  die  Flachlandsstrecken  mit  einer  mittleren  Steigung  von  —gg  ergibt  dieselbe,  wenn 
P = 1000000  kg,  Q = 60000  kg, 

pw  = -nsr  tt+o.«*),  <J^’=  -Jüt  (i  + o.oouc») 


ist  und  X für  eine  Cylinderfttllung  von  25°/o  zu  2738  kg  angenommen  wird,  für  o = 18  km  pro  Stunde, 
Plf'  = 1000(1  + 0,04.18)  = 1720,  <i  Wl  = 60(1  + 0,0044. 18*)  = 806,  also 
_ 1060000  _ 

~ 2738-1720-806  — ' 


für  eine  Cylinderfttllung  vna  60“/o  und  eine  Zuggescbwindigkeit  von  13  km  pro  Stunde,  wächst  X zu 


2738 


13,5  t/äO— 28  67,5 


. 2738  = 4679 


13,5  \/2ö— 28  39,5 

und  fallt  P W auf  1000 (1  + 0,04 . 13)  = 1520,  Q TT'  auf  60 (12  + 0,0044 . 13*)  = 765 ; es  ist  daher 

1060000 


4679-1520-765 


= 443. 


*7)  Nach  den  Bestimmungen  über  die  Anordnnng  der  Züge  auf  der  Oberschleaiachen  Bahn,  hat  der  Zug- 
führer dafür  zu  sorgen,  dafs  die  Bremsen  möglichst  gleichmäßig  über  den  ganzen  Zug  verteilt  und  womöglich 
nur  auf  beladenen  Wagen  besetzt  werden. 

**)  Ein  nicht  zu  nnterachätzender  Umstand,  welcher  für  die  Vergrößerung  der  Zahl  der  zu  bremsenden 
Achsen  spricht,  liegt  noch  darin,  daß  nicht  alle  Achsen  gleich  stark  gebremst  werden.  Wenn  man  die  gebremsten 
Achsen  eines  vorbeifahrenden  Zuges  beobachtet,  so  findet  man  nur  selten  einen  Wagen,  an  welchem  alle  Achsen 
festgestellt  sind;  meist  schleift  nur  eine  einzige  auf  den  Schienen,  während  die  übrigen  sich  noch  drehen,  wo- 
durch deren  Bremsklötze  weiter  abgenutzt  werden,  weniger  fest  zum  Anliegen  kommen  und  in  ihrer  Wirkung 
erheblich  sich  vermindern.  Die  Bremsklötze  der  festgestellten  Achsen  verhindern  in  solchen  Fällen  ein  stärkeres 
Anziehen  der  Bremsen.  Die  benutzten  Formeln  geben  ferner  den  Widerstand  des  Zuges  für  mittlere  Verhältnisse, 
also  bei  Windstille  und  in  geraden  Strecken  zu  groß,  die  Anzahl  der  einzustellenden  Bremswagen  unter  Umstän- 
den demnach  noch  zn  gering  an. 
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Für  Cylinderfüllungen  von  60  und  76%  de«  Kolbenhubes  und  bei  Geschwindigkeiten  von  12  und 
10  km  pro  Stande  wurden  für  x die  Zahlen  347  und  264  gefunden  «ein.  Wäre  da«  Zuggewicht  nicht 
zu  1000000  kg  sondern,  dem  günstigsten  Füllungsgrade  der  Lokomotive  von  a gleich  35  entsprechend, 
zu  1447  917  kg  angenommen,  «o  wären  die  den  Füllungen  von  50,  60  und  75%  und  den  Geschwindig- 
keiten von  13,  12  und  10  km  pro  Stunde  entsprechenden  Steigungen  nur  zu  935,  628,  445  gefunden. 

Die  Flachlandsstrecke  NTo.  2 mit  einer  mittleren  Steigung  von  sollte  bei  25%  Cylinderfullang 
mit  16  km  Geschwindigkeit  und 

bei  50%  Füllung  mit  12  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde 

n 60%  n * H „ * * , 

n 76%  n n 9 * „ r>  n 

durchfahren  werden;  die  diesen  Füllungen  entsprechenden  Zugkräfte  Z betrugen  bei  der  für  die  be- 
treffende Strecke  bestimmten  Lokomotive 

für  25%  Füllung  3593  kg  für  60%  Füllung  6959  kg 

„ 50%  „ 6140  „ I „ 75%  „ 8087  „ 

Für  eine  Zugstarke  von  144  Achsen  mit  einer  Belastung  von  P = 1000000  kg  und  unsere 
Lokomotive  vom  Gewichte  Q = 67500  kg  wird  für: 


v = 16 

Z = 3593 

V W = 1640 

Q IK1  = 886 

x = 1000 

v = 12 

Z — 6140 

P W = 1480 

Q W'  = 853 

x = 280 

v = 11 

Z = 6959 

l‘W  = 1440 

QW"  = 846 

x = 228 

t — 9 

Z — 3087 

PIK  = 1360 

Q II’1  = 834 

X = 181 

Hätte  man,  dem  günstigsten  FQllungsgrade  der  Lokomotive  in  der  Flachlandsstrecke  No.  1 ent- 
sprechend, 7’  zu  1447  917  kg  angenommen;  so  müfste,  um  diesen  Zug  mit  der  Lokomotive  von  67 500  kg 
Gewicht  in  der  Steigung  von  ^ befördern  zu  können,  ein  FüllungsgrAd  von  35,4%  des  Kolbenhubes 
angewandt  werden.  Bei  Füllungsgraden  von  50,  60  und  76%,  unter  gleichzeitiger  Ermäßigung  der  Ge- 
schwindigkeit des*  Zuges  auf  12,  11  und  9 km  pro  Stunde,  berechnen  sich  die  entsprechenden  Maximal- 
steigungen der  Bahn  für  P gleich  1447917  kg  zu  1:428,  1:376  und  1:287. 

Die  Zahlen  zeigen  deutlich,  wie  die  zulässigen  Maximalsteigungen  abnehmen,  wenn  das  Zuggewicbt 
steigt.  Schon  weiter  oben  sind  die  Gründe  angeführt,  wegen  derer  es  zu  vermeiden  ist,  die  Maximal- 
steigungen nach  höheren  Leistungen  der  Lokomotive,  als  bei  60%  des  Hubes  eintreten,  zu  berechnen. 

Wenn  ein  unverhältnismäßiges  Wachsen  der  Baukosten  eine  Überschreitung  der  für  50%  Cylinder- 
füllung  berechneten  MaximaUteigungen  nötig  macht,  so  dürfen  nur  auf  der  ersten  Strecke  stärkere  Steig- 
ungen bei  einer  gleichzeitigen  kräftigeren  Konstruktion  der  Lokomotive  eingelegt  werden. 

In  der  zweiten  Strecke  bedingen  die  schärferen  Steigungen  eine  Ermäfsigung  der  Zugstärke  oder 
die  Verwendung  von  Lokomotiven  mit  mehr  als  drei  gekuppelten  Achsen. 

Auch  die  schwereren  Lokomotiven  in  den  Flachlandsstrecken  verteuern  den  Betrieb,  da  sie  zum 
Durchfahren  der  mittleren  Steigung  ein  geringeres  Füllungsverhältnis,  als  o = 25  nötig  machen,  also  eine 
unvorteilhafte  Ausnutzung  der  Dampfkraft  bedingen. 

Aufserdem  erhöht  die  schwere  Lokomotive  die  Unterhaltungskosten  des  Bahnoberbaues. 

Ein  sicheres  Urteil  über  die  noch  zulässigen  Steigungsverhältnisse  der  Strecke  No.  2 kann  nur 
gewonnen  werden,  wenn  die  Steigungen  der  Gebirgsstrecke  und  die  Kosten,  welche  deren  Innehaltung 
verursacht,  berechnet,  und  mit  denen  der  übrigen  Strecken  verglichen  werden.  Es  müssen  die  Baukosten 
und  die  Betriebskosten  für  alle  drei  Strecken,  welche  sich  unter  den  verschiedenen  Voraussetzungen,  unter 
welchen  sie  traciert  sind,  ergeben,  miteinander  kombiniert  und  verglichen  werden,  um  die  bauwürdigsten 
Linien  zu  finden.  Die  Daten,  aus  welchen  die  vorteilhafteste  Zuggeschwindigkeit  abgeleitet  wurde,  sind 
zur  Bestimmung  der  Betriebskosten,  wie  das  am  Schlüsse  dieser  Abhandlung  gezeigt  werden  soll,  zu  be- 
nutzen. — Aus  der  Gleichung  19: 

P+Q 

~ Z—  PW—  Q Wx 

ergibt  sich  das  Verhältnis  der  mittleren  Steigung  x zu  der  stärksten  Steigung  -r1  einer  Strecke  zu 

x _ Z‘  — T W“  - Q TP" 

“ Z-PW-QW'  Ä 

wenn  Z,  P W und  Q Wl  die  Zugkraft  und  die  Zug  widerstände  in  der  mittleren  und  Z\  P W"  und  (J  W'“ 
Zugkraft  und  Zugwiderstände  in  der  stärksten  Steigung  bezeichnen. 
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Für  die  Lokomotive  im  Gewichte  von  67  600  kg  der  Flachlandsstrecke  No.  2 war  x = 1000 
Z = 3593  bei  2ö*/o  Füllung,  PW  = ,^(1  + 0,04.16),  Q W‘  = 67,5(12  + 0,0044. 16*)  in  der  mittleren 
Steigung  und  Z‘  = 6140  kg  bei  50”/o  Füllung,  V W"  = ^ (1  + 0,04 . 12),  Q W“‘  = 87,5  (12  + 0,0044 . 12>) 
in  der  Maximalsteigung  xl,  wenn  diese  mit  50°/o  Cylinderfüllung  und  einer  Geschwindigkeit  von  12  km 
pro  Stuode  durch  fahren  werden  sollte. 

Nach  Einschaltung  dieser  Werte  in  die  Gleichung  25  wird 


* 3593  “ 1^5 (1  + ' 16)  ~ 67>5  (12  + °l0(m  ‘ 16*) 

Aus  der  Gleichung 

^ = i4(‘ ^)+ 1^(12+0'001^ + 


1000. 


24. 


1 + 0,04  v + 

Werden  in  diese  Gleichung  für  Z,  li  und  v die  Zahlen  3593,  67500  und  16  eingeführt,  so  erhält 


man  für  P den  Ausdruck 


r = 


3593  - 886  — - 

1,64 + — 


-.1000. 


Die  Zahl  P gibt  das  Zuggewicht  (ohne  Lokomotive  und  Tender)  in  Kilogramm  an,  welches  in  der 
Steigung  durch  unsere  Lokomotive  bei  16  km  Geschwindigkeit  mit  26 •/«  Cylinderfflllung  befördert 
werden  kann. 

Wird  dieses  Gewicht  P für  verschiedene  Werte  von  x ausgerechnet  und  in  den  Ausdruck  für 
eingeschaltet,  so  können  die  Maximalsteigungen  berechnet  werden. 

Die  Formel  für  ergibt 

x (3593  - ^5  (1  + 0,04. 16)  - 67,5  (12  + 0,0044 . 16*))  (2707  - ^ . 1,64) 

6i40|i  (1  + 0,04. 12) -67, 5 (12  + 0,0044. 12*)  ~ 6287-^.1,48 

Die  beiden  Gleichungen  für  P und  xx  ergeben,  wenn  für  x verschiedene  Werte  eingesetzt  werden: 


für  x 

P >0 

and  x1  zu 

für  x 

P xa 

und  x'  xu 

24,9 

0 

12,7 

400 

613  000 

155 

50 

62  700 

25,1 

500 

707  000 

182 

100 

175  000 

48,1 

700 

850  000 

228 

150 

272  000 

69,5 

1000 

1000  000 

280 

200 

358  000 

89,4 

an 

1 650  000 

604 

300 

495000 

125 

Ist  für  einen  Personenzug  v = 

60;  t>*  = 

45  km; 

Q = 55000; 

®r=  55(8  + 0,0014 

J*  H*  = 

^(1,6  + 0,076.60), 

ist  Z = 

2340  und 

Z'  = 4000 

Q W"  = 65 (8  + 0,0044 . 45»)  und  PW“  = (8  + 0,076 . 45),  so  wird 


P 

1000 


2340  - 55  (8  + 0,0044 . 60*+  1^?) 
1,5  + 0,076 . 60  + -^ 


1029  — " 


6,06  + : 


und 


(2340  — — (1,5  + 0,067 . 60)  - 55  (8  + 0,0044 . 60*))  x 1029 . 

4000-  ~ (1,5  + 0,067 . 45)  - 65  (8  + 0,0044 . 45“)  * 3070 . 
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Werden  wieder  für  verschiedene  Werte  von  x die  Zaggewichte  P ausgerechnet  und  in  die  Gleichung 
für  eingesetzt,  so  wird,  wenn: 


X = 

r = 

und  x* 

* — 

p = 

und  x1  =s 

53,4 

0 

17,9 

400 

120  000 

47,8 

100 

63  400 

23,2 

500 

127  000 

52,0 

150 

80  300 

30,0 

700 

137  000 

56,8 

200 

92  600 

35,3 

1000 

146  000 

59,8 

300 

109  000 

42,9 

X 

170  000 

68,1 

L>ic  letzten  Werte  von  xl  = 604  der  vorigen  und  68,1  der  letzten  Tabelle  für  x — ao  wurden 

/>-{_  n 

nach  der  Formel  x = ~= — — ttu/T  bestimmt. 

tt  ——  1 Ff  Vj  Ff 

Auf  Taf.  IX,  Fig.  2 sind  die  Resultate  der  Rechnung  graphisch  aufgetragen. 


Für  den  Güterzug  ist  das  Gewicht  eines  Zuges,  wenn  nach  dem  Mafsstabe  1 auf  der  x-  Achse 
die  mittlere  Steigung  der  Rahn  abgetragen  wird,  gleich  der  zugehörigen  Ordinate  der  Kurve  1 nach  dem 
Mafsstabe  für  P ; die  Ordinate  der  Kurve  2 gibt,  nach  dem  Mafsstabe  für  x gemessen,  die  betreffende 
Maximalsteigung  an. 

Die  Kurven  3 und  4 ergeben  auf  die  gleiche  Weise  daa  Gewicht  eines  Personenzugea  und  die  noch 
zulässigen  Maximalsteigungen  für  verschiedene  Werte  von  x.  Die  Kurven  zeigen  wieder  deutlich,  dafi 
das  Verhältnis  der  mittleren  zu  den  Maximftlsteigungen  einer  Bahn  nach  dem  Güterverkehre  zu  bemessen 
ist  und  dafs  für  rasch  fahrende  Züge  die  durch  Reibungswiderst&nde  etc  absorbierten  Zugkräfte  so  er- 
heblich sind,  dafs  die  Steigung  der  Bahn  nur  eine  verhältnismäfsig  unbedeutende  Rolle  spielt.  Die  zur 
Bestimmung  von  x1  aufgestellten  Gleichungen  bestätigen  aufäerdcm  noch  das  schon  oben  gefundene  Resultat, 
dafs  die  Maximalsteigung  einer  Bahn  im  Verhältnisse  zu  der  mittleren  um  so  stärker  werden  darf,  je 
gröfser  der  Zugwiderstand  ~j(il  -+-  Jiv)  ist,  je  gröfier  die  Koefftzenten  A und  Bt  je  schlechter  also 
Rahn  und  Fahrzeuge  konstruiert  und  unterhalten  sind. 

Das  dem  vorteilhaftesten  Füllungsgrade  von  a = 35  in  der  Flachlandsstrecke  No.  1 entsprechende 
Zuggewicbt  P betrug  rund  1448000  kg.  Wird  dieses  Gewicht  auch  in  der  Flachlandsstrecke  No.  2 bei- 
behalten,  so  verlangt  es  in  der  mittleren  Steigung  von  x = 1000  eine  Zugkraft,  welche  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  v = 15,  inkl.  der  zur  eigenen  Rewegung  der  Lokomotive  nötigen  Kraft  gleich 


1448000^  / 
1000  v 


+ 0,04 . 15  + 


1000  x 
1000 / + 


67500 

1000 


(12  + 0, Oft«.  15  + = 4715  kg 


ist  und  eine  Cylinderfüllung  von  o — 35  bedingt.  Wird  a auf  50,  60  und  75  erhöht  und  zugleich  r auf 
12,  11  und  9 km  verringert,  so  berechnet  sich  die  zulässige  Steigung  zu  x = 428,376  und  287. 

Die  Bestimmung  der  Steigungsverhältnisse  der  Gebirgsstrecke  soll  nach  dem  Programme  unter  der 
Voraussetzung  einer  Teilung  der  Züge  und  unter  Beibehaltung  der  Lokomotiven  der  Flachlandsstrecke  No.  2 
geschehen. 

Es  mögen  die  Steigungen  wieder  für  die  zwei  Fälle  berechnet  werden,  dafä  einmal  der  angebrachte 
Zug  ohne  Lokomotive  1000000  kg  und  zweitens,  dem  günstigsten  Füllungsgrade  von  30%  der  Lokomotive 
in  der  Flachlandsstrecke  No.  1 entsprechend,  rund  1448000  kg  wiege.  Das  Gewicht  des  geteilten  Zuges 
im  Gebirge  beträgt  in  dem  einen  Falle  = 500000  kg  und  in  dem  anderen  -4-^-  = 724000  kg. 

Lokomotive  und  Tender,  letzterer  bei  mittlerer  Füllung,  wogen  67500  kg  und  berechnete  sich  die  Zug- 
kraft der  Lokomotive  für 

25%  Füllung  zu  3593  kg  i 60%  Füllung  zu  6959  kg 

50%  „ n 6140  kg  | 75%  „ n 8087  kg. 

Soll  die  Lokomotive  in  der  mittleren  Steigung  unter  den  günstigsten  Bedingungen  arbeiten,  so 
ist  diese  so  zu  bemessen,  dafs  das  Verhältnis  der  auf  den  eigentlichen  Zug  übertragenen  Zugkraft  zum 
Dnmpfverhrauche  der  Lokomotive  ein  Maximum  wird.  Dieselbe  ist  also  bei  der  gegebenen  Zugstärke  und 
Geschwindigkeit  dem  Füllungsgrade  anzupassen,  welche  sich  aus  der  Formel  3*: 

« = 17,2225  + 122.84  \ + 219,04  -E- 


ergibt. 


Die  Zugkraft  Z dieser  Formel  3*,  welche  die  Lokomotive  bei  « = 100  entwickelt,  ist  gleich 


13,5  ^100—28  3-,JH  _ g733 
13,5  V 25— 28 


kg. 
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Nicht  so  einfach  ist  die  Bestimmung  der  Gröfse  W,  also  des  Eigenwiderstandes  der  Lokomotive, 
da  dieser  mit  von  der  noch  unbekannten  mittleren  Steigung  abhangt.  Ist  diese  Steigung  gleich  x,  so  wird 

Die  Zugkraft  der  Lokomotive  beträgt  bei  dem  zu  suchenden  günstigsten  Füllungsgrade  u 

J¥^g!_.3593, 

13,6  v,26-28 

dieselbe  mufs  gleich  der  Summe  der  widerstehenden  Kräfte,  also  gleich 

S (»  + «*•  » + + ^ (12 + 0.««*.  15»  + «?) 

sein,  wenn  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  zu  15  km  angenommen  wird. 

Durch  Kombination  dieser  Gleichungen  berechnet  man  den  vorteilhaftesten  Füllungsgrad  für  den 
Zug  von  P = 500000  kg  zu  o = 36,  es  wird  dabei  die  Zugkraft  gleich  4846  kg  und  die  mittlere  Steigung 
gleich  1:171. 

Auf  gleiche  Weise  bestimmt  man  den  zur  Beförderung  des  Zuges  von  P = 724000  kg  vorteil- 
haftesten Füllungsgrad  a der  Cy linder  zu  34,  die  entsprechende  Zugkraft  zu  4603  kg  und  die  Steigung 
zu  308.  Die  Rechnung  zeigt  wieder,  dafs  die  mittlere  Steigung  auf  der  Gebirgsstrecke  im  Verhältnis  zu 
der  angrenzenden  Flachlandsstrecke  um  so  geringer  ausfällt,  je  gröfser  die  Zugstärken  werden. 

Bezeichnet  in  der  Gleichung  18: 

P+Q 


Z- 


r^  + o-OM- ^(12  + 0,00*4  9», 


x die  Steigung,  Z die  entsprechende  Zugkraft  und  v die  desgl.  Geschwindigkeit  eines  Zuges  vom  Ge- 
wichte P der  Flachlandsstrecke  und  verstärkt  man  die  Zugkraft  Z auf  Zx  im  Gebirge,  während  zugleich 
v auf  t>‘  und  x auf  xl  und  P auf  ermäfsigt  wird,  so  ist 

p 


;+Q 


und 


21  - <0-6  + 0-02  ■t,')-  iboo<12  + 0.0044  c') 

(P + Q)  (*  - Bi  (0,5  + 0,02  0^(12  + 0,0044  „»)) 


25. 


26. 


*■  (t  + «)(*-  + 0-04  »)-ISS(‘2  + 0, 0044c»)) 

gleich  dem  Verhältnisse  der  Steigungen  der  Gebirgs-  und  angrenzenden  Flachlandsstrecken,  wenn  in  ersterer 
die  angebrachten  Züge  halbiert  werden. 

Da  kein  Grund  vorliegt,  die  Maximalsteigungen  im  Gebirge  und  der  angrenzenden  Flach landssl recke 
mit  verschiedenen  Geschwindigkeiten  oder  Cylinderfüllungen  zu  überwinden,  so  erhält  man  das  Verhältnis 
beider  zu  einander,  wenn  man  in  der  letzten  Gleichung  Z — Zl  und  V = V1  macht.  Es  wird  dadurch 

* = 2 (/’  + Q)  (z - 4 u + o.,u »)  - ,1<12  + 0.0044  «*>) 

*'  (P  + 2 Q)(.Z--^(1 + 0,0*0)-^  <12  + 0,0044  c»)) 

Setzt  man  in  diese  Gleichung  fiir  Z den  Wert 


1000 


(l  + 0,0*P  + ^)+1^(*2  + 0,(XW*s»  + ^) 


ein,  so  wird 


2(P+^)(!+^  + .;™n(l  + 0,04r))  2000  P+ 2000  <2  + Px(l+0,04r) 


(P+2Q)- 


1000  i»  + 2000*2 


und 


(1000  P + 2000  <21  x 


27. 


2000 P + 2000 y + Px(l  + 0,04c) 

Wird,  um  die  Formel  allgemeiner  zu  halten,  für  den  Koeffizienten  1 + 0,004  c,  welcher  dem  Wider- 
stande der  Wagen  in  den  Horizontalen  entsprach,  der  Wert  A + B v eingeführt,  so  ist 
, (1000  + + 2000  (t)x 

X ~ 2000P+2000Q  + Px(A  + Be) 
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Die  Gleichung  28  zeigt  deutlich  die  Beziehungen,  welche  zwischen  den  Steigungen  der  Gebirgs- 
strecke  und  der  angrenzenden  Flachland  strecke  statthnden,  wenn  die  Geschwindigkeiten  und  Zugkräfte 
auf  beiden  gleich  angenommen  werden. 

In  dem  Ausdrucke  für  xl  ist  der  Widerstand  der  Lokomotive  nicht  mit  enthalten,  es  ist  also  ohne 
Einflufs  auf  die  Bestimmung  von  x\  wenn  die  Steigungsverhältnisse  der  angrenzenden  Strecken  festgcstellt 
sind,  ob  die  für  den  Widerstand,  welchen  die  Lokomotive  ihrer  eigenen  Bewegung  in  der  Horizontalen 
entgegensetzt,  angenommenen  Zahlen  richtig  sind,  oder  nicht. 

Werden  die  Gröfeen  Q und  A -f  B r in  der  Gleichung  28  gleich  Null  gesetzt,  wird  also  das 
Gewicht  der  Lokomotive  vernachlässigt  und  angenommen,  dafs  Bahn  und  Fahrzeuge  so  gut  im  stände  sind, 
dafs  der  Widerstand  in  der  Horizontalen  gleich  Null  ist,  so  ist  x‘  = ~ , es  darf  also  unter  den  gemachten 
Voraussetzungen  die  Steigung  im  Gebirge  einfach,  gegen  die  der  angrenzenden  Flachlandsstrecke,  ver- 
doppelt werden. 

Vernachlässigt  man  nur  das  Gewicht  der  Lokomotive  allein,  so  nimmt  die  Gleichung  28  die  Form 
1000 1*.  x _ 1000  X 

X — 2000P  + P.x(A  + Mvf  ~ 2000  + x(A%-Jlv)  an' 

Die  Formel  zeigt,  dafs  das  Verhältnis  von  x*  zu  x um  so  verschiedener  wird,  je  gröfser  der 
Koeffizient  A -f  B u ausfällt,  dafs  also  leere  Wagenzüge,  Personenzüge  und  solche,  welche  viel  bedeckte 
Güterwagen  führen,  schärfere  Steigungen  im  Verhältnisse  zu  den  angrenzenden  Flachlandsstrecken  zulassen, 
als  Züge,  welche  aus  schwer  beladenen  offenen  Güterwagen  bestehen. 

Ferner  dürfen  auf  schlechter  unterhaltenen  Bahuen  II.  Klasse  und  auf  sekundären  Bahnen  stärkere 
Steigungen  angewandt  werden,  als  auf  Hauptbahnen. 

Wird  in  der  Gleichung  28  das  Gewicht  P des  Zuges  gleich  Null  gesetzt,  so  ist  x1  = x,  es  sind 
also  im  Gebirge  und  der  Flachlandsstrecke  für  leer  fahrende  Lokomotiven  gleiche  Steigungen  anzuordnen. 

Mit  dem  Gewichte  von  P,  dem  Lokomotivgewichte  gegenüber,  nimmt  die  Steigung  im  Gebirge 
wieder  zu  und  wird  endlich,  wie  wir  gefunden  haben,  gleich 

1000  x 

2000  + x(i4  + .B.r)  ’ 

wenn  das  Zuggewicht  im  Verhältnisse  zum  Lokomotivgewichte  unendlich  grofs  ist. 


Für  x = oo  geht  letzterer  Wert  in 


über,  liegt  also  die  Flachlandsstrecke  horizontal  und 


ist  das  Gewicht  des  Zuges  auf  der  Gebirgsbahn  dem  der  Lokomotive  gegenüber  sehr  bedeutend,  so  darf 
bei  einer  Teilung  des  Zuges  die  mittlere  Steigung  in  der  letzteren  gleich  der  Zahl  1000,  geteilt  durch 
die  in  Kilogrammen  ausgedrückte  Kraft  sein,  welche  zur  Fortbewegung  von  1000  kg  Wagengewicht  in 
der  Flachlandsstrecke  erforderlich  ist. 

Für  beladene  offene  Güterwagen  war  A + Bv  gleich  1 + 0,04o,  es  ist  also  nach  der  Gleichung 
, 1000 
— für: 


A+  fi 

v = 10  — x = 714 
v = 15  — x = 625 
o = 20  — x = 500 


v = 25  — x = 400 
9 = 30  - x =*=  333  . 
v = 35  — x = 286 


v = 40  — x — 250 
v = 45  — x = 222 
v = 50  — ■ x = 200. 


Um  die  Abhängigkeit  der  Steigungen  im  Gebirge  und  der  angrenzenden  Flachl&ndsstrecke  von 
einander  bei  verschiedenen  Zuggewichten  deutlich  zu  erkennen,  ist  dieselbe  auf  Taf.  X in  Fig.  1 graphisch 
dargestellt.  Bei  der  Kurve  No.  1 der  Fig.  1 ist  angenommen,  dafs  in  der  Gleichung  28: 

, (1000  P+  2000  Q)x 

X ~ 2000  P + 2000  Q + Px  (i  + B t)  ’ 

x = 300  und  Q = 67500,  also  konstant,  dagegen  P und  x1  variabel  sind. 

Trägt  man  das  Gewicht  P des  Zuges  auf  der  x- Achse  ab,  so  gibt  die  zugehörige  Ordinate  den 
Wert  von  x1,  also  der  Länge  der  Bahnstrecke  z.  B.  in  Metern  an,  in  welcher  diese  um  1 m steigt.  Die 
Geschwindigkeit  des  Zuges  ist  in  der  Rechnung  zu  12  */*  km  pro  Stunde  und  die  Koeffizienten  A + f> 
sind  zu  1 und  0,04  angenommen. 

In  der  Kurve  2 der  Fig.  1,  Taf.  X,  sind  die  Gewichte  des  Zuges  und  der  Lokomotive  als  konstant 
und  gleich  1000000  und  67500  kg  angenommen,  dagegen  die  Steigungen  variabel  gedacht.  Das  Ver- 
hältnis der  Abscissen  zu  den  Ordinaten  der  Kurve  ergibt  das  Verhältnis  der  Steigungen  in  der  Flach- 
laudstrecke  und  im  Gebirge. 
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Nehmen  wir  die  Koeffizienten  A zu  1)5  und  B zu  0,076  an,  so  ist 

, 1000.(90000+  110000)  20000.« 

* — 1000. 180000  + 110000)  + 90000 (1,5  + 0,076.80)*  — 29000  + 64,54 .*  ' 

Die  Linie  3,  Fig.  1,  Taf.  X zeigt  die  betreffende  Kurve. 

Ein  Vergleich  der  Kurven  2 und  3 zeigt,  dafs  bei  stärkeren  Steigungen  als  in  der  Flach- 
landsstrecke der  Güterzug  und  bei  flacheren  Steigungen,  der  Personenzug  die  schärfsten  Steigungen  auf 
der  Gebirgsstrecke  zuläfst. 

Die  Koeffizienten  A + B v fallen  eigentlich  für  den  Personenzug  noch  etwas  gröfser  aus,  als  an- 
genommen, auch  hätte  ihnen  eigentlich  noch  ein  drittes  Glied  für  den  Einflufs  des  Luftwiderstandes  mit 
C r*  zugefügt  werden  müssen,  dasselbe  ist  von  uns  vernachlässigt,  da  der  Windkopfdruck  zum  gröfaten 
Teile  durch  die  Lokomotive  mit  dem  grofsen  Schutzdache  aufgefangen  wird  und  der  Windscitendruck  hier 
nur  so  weit  in  Frage  kommt,  als  der  Wind  zwischen  die  Wagen  bläst  und  den  Windkopfdruck  vergröfsert 
Der  Windkopfdruck  der  Lokomotive  fällt  in  unserer  Formel,  ebenso  wie  der  Ausdruck  für  den  Wider- 
stand der  Lokomotive  in  der  Horizontalen,  fort.  Die  mittlere,  dem  günstigsten  Füllungsgrad  unserer 
Lokomotive  vom  Gewichte  67500  kg  entsprechende  Steigung  im  Gebirge  betrug  1:171  bei  einer  Zug- 
stärke von  P gleich  500000  kg  für  a gleich  36°/o  und  Z gleich  4846  und  wurde  für  P gleich  724000  kg, 
n gleich  34®/«  und  Z gleich  4603  gleich  1 : 308. 

Wird  die  Cylinderfüllung  auf  50,  60  und  7ö°/o  des  Kolbenhubes  in  den  Maximalsteigungen  erhöht, 
so  wird  Z gleich  6140,  6959  und  8087  und  duher 


^ d + o-04  Ä <12  + O'0044  ^ 


für  Z = 6140,  v - 12,  P=  500000,  a = 60°/»  und  Q = 67 000  kg  ist  *'  = 125 

„ Z = 6959,  t 1 = 11,  P = 500000,  o = 60%  „ Q = 67500  kg  , x'  « 105 

„ Z = 8087,  e = 9,  P = 500000,  a = 76V»  „ Q = 67500  kg  „ x' = 86. 

Erhöhen  wir,  der  günstigsten  Cylinderfüllung  in  der  Flachlandsstrccke  entsprechend,  das  Zuggc- 
wicht  P auf  724000  kg,  so  wird,  unter  iieibchaltung  der  oben  eingesetzten  Werte  für  r,  Q und  Z,  für  n 
gleich  50,  60  und  76®/o  x1  gleich  188,  156  und  126, 

Werden  die  Steigungen  in  den  drei  Strecken  zusamraengestellt,  so  ist  in  der  Flachlandsstrecke 
No.  1,  wenn  Q gleich  60000  kg  wird,  bei 


P gleich 

X 

wenn  a = 50 
und  v — 13 

X 

wenn  a = 60 
und  = 12 

X 

wenn  o = 75 
und  v = 10 

X 

1000  000 

wenn  a = 25 
und  v = 18 
5000 
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247 

264 

1447917  kg 
In  der  Flachlandsstrecl 
P gleich 

wenn  « = 35 
und  v = 18 
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ke  No.  2 war 

X 

935 

Q gleich  67  5t 

wenn  a = 50 
und  v = 12 

X 

628 

50  kg,  es  wiri 

wenn  a = 60 
1 und  v — 11 

X 
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1 für 

wenn  a = 75 
und  r = 9 

X 

1000000 

wenn  a = 25 
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1447  917  kg 
Und  in  der  Gebirgsstre 
P gleich 

wenn  u = 35 
und  t>  = 16 
1000 
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wenn  n = 50 
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376 
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287 

wenn  a =-  75 
und  r = 9 
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und  v = 16 
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105 

86 

724  000  kg 

wenn  n = 34 
und  v = 16 
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| 126 

Digitized  by  Google 


302 


ft.  Koch. 


Von  der  Bestimmung  der  Länge  der  Steigungen  abgesehen,  welche  mit  Hülfe  eines  Anlaufs  über- 
wunden werden  sollen,  bleibt  noch  die  Beantwortung  der  Frage  übrig,  wie  lang  die  Steigungen,  welch? 
mit  Cylinderfüllungen  von  etwa  60%  des  Kolbenhubes  überwunden  werden  sollen,  gemacht  werden  dürfet 
und  an  welchen  Stellen  der  Bahn  sie  am  wenigsten  schaden. 

Sind  einzelne  scharfe  Steigungen  zwischen  zwei  Nachbarstationen  nicht  zu  vermeiden,  so  ist  der 
Übergang  aus  der  einen  in  die  andere  auf  eine  längere  Strecke  zu  vermitteln. 

Der  schärferen  Steigung  entsprach  eine  gröfsere  Cylinderfüllung  und  diese  bedingte,  nm  die  Dampf 
Produktionsfähigkeit  des  Kessels  nicht  zu  überschreiten,  eine  verminderte  Zuggeschwindigkeit.  Diese  ge- 
ringere Geschwindigkeit  wird  erst  nach  einiger  Zeit  eintreten,  man  darf  also  die  Cylinderfüllung  nur  nach 
und  nach  vergrößern.  Bei  einem  unvermittelten  Übergänge  einer  Steigung  in  eine  stärkere  würde  m« 
also  einen  Teil  der  letzteren  nicht  mit  der  entsprechenden  Cylinderfüllung  durchfahren,  die  Leistungs- 
fähigkeit der  I/okomotive  also  auch  nicht  gehörig  ausnutzen  können. 

Scharfe  Steigungen  sind  nicht  in  den  Anfang  einer  Strecke  zu  verlegen,  weil  dort  die  Lokomotive 
durch  das  Inganghringen  des  Zuges  schon  lebendige  Kraft  ansammeln  mufs.  Ein  anderer  Grund,  welcher 
gegen  die  Verlegung  scharfer  Steigungen  in  den  Anfang  einer  Strecke  spricht,  ist  folgender.  Wird  di» 
I/okomotive  vor  den  Zug  gespannt,  so  geht  sie  einer  erheblich  stärkeren  Leistung  entgegen.  Das  frisch 
angehrannte  Feuer  hatte  die  nötige  Dampfspannung  nach  und  nach  hervorgebracht,  die  Arbeit  uDd  der 
Brennmaterialverbrauch  waren  verhältnismäfsig  in  der  letzten  Zeit  gering,  da  nur  der  durch  die  Ventik 
entweichende  Teil  des  Dampfes  nach  cingetretener  Maximalspannnng  zu  ersetzen  war.  Die  Leistarr 
wurde  durch  rin  verhältnismäßig  wenig  durchgebranntes  und  wenig  helles  Feuer  erreicht 

Nach  der  Abfahrt  des  Zuges  steigert  sich  der  Dam pfver brauch  bedeutend  und  mufs  sich  gleich- 
zeitig die  Temperatur  des  Feuerungsmatcrials  gegen  früher  erhöhen. 

Es  wird  also  beim  Beginne  der  Fahrt  nicht  nur  die  Erzeugung  des  nötigen  Dampfes  zur  Be- 
wegung und  Ingangbringung  des  Zuges,  sondern  auch  die  Steigerung  der  eigenen  Temperatur  von  dnn 
Brennmateriale  verlangt. 

Ein  weiterer  grofser  Übelstand,  den  die  Verlegung  der  stärksten  Steigung  in  den  Anfang  der 
Strecke  im  Gefolge  bat,  ist  der,  dafs  sie  bei  der  Thalfahrt  ein  langsames  und  vorsichtiges  Einfahren  i* 
den  Bahnhof  sehr  erschwert. ,w) 

Gegen  das  Verlegen  der  stärksten  Steigung  in  das  Ende  der  Fahrt*®)  spricht  der  Umstand,  daß 
hei  dieser  Anordnung  die  Lokomotive  kurz  vor  dem  Einlaufen  in  den  Bahnhof  stark  arbeiten,  also  auch 
ein  starkes  Feuer  haben  mufs;  dieses  starke  Feuer  produziert  heim  Stillstehen  der  Lokomotive  noch  eine 
Zeit  lang  viel  Dampf,  welcher  nutzlos  durch  die  Ventile  entweicht.  Man  kann  diesen  Übelstand  teil vrisc 
dadurch  beseitigen,  dafs  man  heim  Einfahren  in  den  Bahnhof  die  Pumpen  anstellt.  Für  das  Verlegen 
der  stärksten  Steigungen  in  das  Ende  der  Fahrt  sprechen  manche  Gründe. 

Am  Ende  der  Fahrt  hat  die  Lokomotive  einen  Teil  ihres  Kohlen*  und  Waaservorrats  verbraucht, 
hei  einer  dreifach  gekuppelten  Ixikomotive  von  den  üblichen  Dimensionen  beispielsweise  auf  einer  Strecke 
von  15  km  mit  — Steigung  circa  5000  kg.  Dieses  Gewicht  ist  also  auch  nicht  mehr  zu  ziehen  und 
ist  damit  die  nötige  Zugkraft  entsprechend  kleiner  geworden. 31) 

Liegt  die  stärkste  Steigung  am  Ende  der  Bahn  vor  dem  nächsten  Bahnhofe,  so  vermindert  sich 
auf  derselben  noch  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  auch  ohne  Anwendung  von  Bremsen,  es  braucht  durch 
diese  also  nicht  die  vorhin  mühsam  zur  Erreichung  dieser  Geschwindigkeit  aufgespeicherte  Arbeit  ver- 
nichtet zu  werden. 

Die  meisten  Führer  Rehen  es  gern,  wenn  bei  andauernden  starken  Steigungen  einzelne,  kurze 
horizontale  Strecken  eingelegt  werden,  seihst  auf  Kosten  späterer  stärkerer  Steigungen;  sie  behaupten. 

w)  Man  legt  die  Stationen  gern  so  an,  dafs  die  Bahn  nach  beiden  Seiten  hin  im  Gefälle  liegt,  weil  hier- 
dnreh  sowohl  das  Anhalten  der  ankommenden,  als  auch  das  Inganghringen  der  abfallenden  Züge  «ehr  erleichtert 
wird.  Diese  Einrichtung  hat  jedoch  Übelstände  im  Gefolge,  bei  Bahnhöfen  mit  lebhaftem  Verkehre,  aber  be- 
schränkter Ausdehnung,  vor  denen  also  oft  Züge  halten  nnd  auf  das  Einfahrsignal  warten  müssen.  Ein  in  der 
Steigung  haltender  Zug  reifst  beim  Anziehen  leicht  ab,  das  stehengebliebene  Stück  versperrt  den  nachfolgendes 
Zügen  die  Einfahrt  und  gibt  bei  dunklem  nnd  schlechtem  Wetter  leicht  Anlafs  zn  Zusammenstößen. 

*")  Wir  haben  mit  dem  Ausdruck  „Ende  der  Fahrt“  nur  immer  die  Fahrt  zwischen  Nachbarstationen  ic 
Auge  nnd  nicht  etwa  die  ganze  Strecke,  welche  der  Zog,  ohne  eine  andere  Lokomotive  zu  bekommen,  durchläuft. 

*')  Wurde  zur  Beförderung  des  Zuges  eine  Tenderlokotnotire  benutzt,  so  ist  das  adharierende  Gewicht 
derselben  am  die  gleiche  Grüfse  kleiner  geworden,  es  tritt  also  dann  leicht  der  Fall  ein,  daß  es  zur  Befürderunr 
dea  Zuges  auf  der  dort  angebrachten  stärksten  Steigung  nicht  mehr  genügt. 
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dafs  ihnen  durch  dieselben  die  Mäfsigung  der  gröfsten  Geschwindigkeit  der  Züge  bei  Tbalfahrten  erleich- 
tert werde  und  dafs  solche  Horizontalen  ihnen  Gelegenheit  geben,  bei  der  Bergfahrt  den  Zug  ordentlich 
in  Schwung  zu  bringen. 

Mag  man  über  diese  Ansichten  denken  wie  man  will,  den  Nutzen  haben  solche  Horizontalen  jeden- 
falls für  den  Führer,  dafs  die  schwächeren  Anforderungen,  die  sie  an  die  Zugkraft  der  Maschine  stellen, 
ihm  Gelegenheit  geben,  das  Feuer  zu  beschicken  und  den  Kessel  mit  Wasser  zu  versorgen. 

Die  Länge  der  Steigung,  welche  eine  Lokomotive  ohne  Zwischenstation  durchfahren  kann,  hängt 
von  mancherlei  Umständen  ab;  selbstverständlich  kaun  sie  nie  gröfser  Bein,  als  der  Wasser-  und  Kohlen- 
vorrat des  Tenders  reicht.  Folgende  Betrachtungen  lassen  es  wünschenswert  erscheinen,  diese  Längen 
möglichst  klein  zu  machen. 

Der  Führer  pflegt  vor  Antritt  der  Bergfahrt  den  Wasserstand  im  Kessel  auf  das  höchste  zulässige 
Mafs  zu  bringen,  dieselbe  dagegen  mit  dem  niedrigsten  zulässigen  Wasserstandc  zu  beenden.  Die  Differenz 
der  diesen  Wasserständen  entsprechenden  Wassermengen  beträgt  circa  hU  cbm.  Dieses  Wasser  braucht 
während  der  Fahrt  weniger  in  den  Kessel  gepumpt  zu  werden,  als  er  während  derselben  verdampft,  der 
Führer  gewinnt  daher  sowohl  die  Arbeit,  welche  das  Pumpen  des  Wassers  in  den  Kessel  erfordert,  als 
auch  die  zur  Erhitzung  desselben  nötige  Wärme.  Die  in  der  Zeiteinheit  während  der  Fahrt  in  den  Kessel 
zu  pumpende  Wassermenge  wird  um  so  geringer,  je  kürzer  die  zu  durchfahrende  Strecke  ist  und  wird 
endlich  gleich  0,  wenn  dieselbe  nur  3—4  km  beträgt. 

Je  mehr  die  I/okomotive  arbeitet,  um  so  stärker  drücken  die  Kappelstangen  auf  die  Zapfen,  die 
Gleitschuhe  gegen  die  Schlitten  etc.,  es  sind  daher  diese  Teile  um  so  sorgfältiger  und  reichlicher  mit  01 
zu  versehen,  damit  sie  nicht  warm  laufen.  Dieses  Öl,  wird  nach  und  nach  verbraucht  und  kann  an  den 
meisten  Stellen  der  Maschine  nicht  während  der  Fahrt  ersetzt  werden,  es  resultiert  aus  diesem  Umstande 
ein  weiterer  Grund,  die  Längen  der  Steigungen  nicht  zu  weit  au9zudehnen.  Ist  der  Zug  nicht  mehr  weit 
von  der  Station  entfernt,  so  kann  der  Führer  bei  den  meisten  kleinen  Defekten  der  Lokomotive  cs  wagen, 
diese  zu  erreichen,  ohne  den  Zug  vorher  halten  zu  lassen;  ist  die  Entfernung  grofs,  so  mufs  er  halten, 
um  den  Defekt  nach  Möglichkeit  zu  beseitigen.  Dieses  Anhalten  der  Züge  auf  der  Strecke  ist  stets  mit 
Gefahren  für  den  Betrieb  verbunden,  dieselben  vergröfsem  sich  erheblich  in  der  Steigung,  da  dort  beim 
Anfahren  der  Zug  viel  leichter  reifst  Mit  der  Entfernung  der  Nachbarstationen  von  einander  nimmt  die 
Wahrscheinlichkeit  zu,  dafs  ein  Halten  zwischen  denselben  nötig  werde. 

Die  wichtigste  Frage  zur  Bestimmung  der  Entfernung  der  Stationen  von  einander  ist  die:  „Wie 
lange  ist  die  Lokomotive  im  stände,  den  zum  Durchfahren  derselben  nötigen  Dampf  zu  liefern?“ 

Ist  die  Kohle  arm  an  Stücken,  so  werden  bei  starker  Cylinderfüllung  sehr  viele,  teils  halb,  teils 
gar  nicht  verbrannte  Kohlenteilchen  durch  den  heftigen  Luftzug,  welchen  der  reichliche  und  unter  groffeem 
Drucke  entweichende  Dampf  hervorbringt,  mit  durch  die  Siederohre  und  in  die  Rauchkammer  gerissen. 
Ist  die  Rauchkammer  nicht  gut  luftdicht  verschlossen,  so  geraten  diese  KohlcnteiJc  in  derselben  in  Brand, 
glühen  sie  aus  und  veranlassen  ein  vermehrtes  Ziehen  der  RAuchkammerthür.  Fangen  die  Kohlenteile 
nicht  in  der  Rauchkammer  an  zu  brennen,  so  füllen  sie  dieselbe  doch  bald  an,  verdecken  die  unteren 
Rohre  und  verringern  so  die  wirksame  Heizfläche.  Selbst  bei  guten  Kohlen  mufs  der  Führer,  wenn  er 
nach  einer  längeren  Steigung  auf  der  Station  ankommt,  die  Rauchkammer  von  übergerissenen  Kohlen- 
teilen reinigen. 

Bildet  die  Kohle  zugleich  viel  Schlacken,  die  sich  auf  dem  Roste  festsetzen  und  die  Zwischen- 
räume verstopfen,  so  ist  sie  zu  Bergfahrten  gänzlich  ungeeignet. 

Wir  halten  die  zuletzt  geschilderten  Übelstände,  das  Überreifsen  kleiner  Kohlenteile  in  die  Rauch- 
kammer und  die  Schlackenbildung  der  Kohle,  für  Hauptgründe,  welche  die  Anwendung  von  starken 
Steigungen  auf  Strecken  von  mehr  als  15  km  verbieten. 

Ist  nach  Obigem  die  Güte  der  zur  Verfügung  stehenden  Kohlensorten  für  die  Bestimmung  der 
Länge  der  zu  durchfahrenden  Steigung  mit  maßgebend,  so  ist  sie  gleichfalls  auf  die  Bestimmung  der 
Stellen  für  etwa  einzulegende  Maximalsteigungen  von  grofsem  Einflüsse. 

Wurden  schon  kleinere  Kohlenstücke  in  der  mittleren  Steigung  in  die  Rauchkammer  übergerissen, 
so  wird  das  auf  den  Maximalsteigungen,  welche  mit  hoher  Cylinderfüllung  durchfahren  werden,  noch  weit 
mehr  der  Fall  sein.  Würden  bei  mittelmäfsigen  Kohlen  diese  Steigungen  in  die  erste  Hälfte  des  Weges 
verlegt,  so  müfste  die  ganze  nachfolgende  Strecke  unter  ungünstigen  Verhältnissen  durchfahren  werden. 

Während  bei  Anwendung  von  besonderen  Tendern  der  Kohlen-  und  Wasservorrat  wohl  stets  unter 
Verhältnissen,  wie  sie  in  Deutschland  liegen,  zur  Versorgung  der  Lokomotive  zwischen  zwei  benachbarten 
Stationen  ausreichen  wird,  ist  das  bei  Tenderlokomotiven  nicht  immer  der  Fall.  Wir  werden  weiter  unten 
noch  bei  der  Beantwortung  der  Frage,  wie  weit  die  Wasser-  und  Kohlenstationen  von  einander  entfernt 
sein  dürfen,  auf  diesen  Umstand  zurückkommen. 
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$ 12.  Bestimmung  der  Längen  von  Steigungen,  zu  deren  l'berwindune 
die  lebendige  Kraft  des  Zuges  mit  benutzt  werden  soll. 

Es  crltbrigt  noch  die  Beantwortung  der  Frage: 

Wie  lang  darf  eine  Strecke  mit  größerer  Steigung,  als  die  ist,  welche  der 
stärksten  Zugkraft  der  Lokomotive  entspricht,  gemacht  werden,  wenn  die  Scbwungkr&ä 
des  Zuges  zu  ihrer  Überwindung  zu  Hülfe  genommen  werden  soll? 

Diese  Steigungen  sind  zwar  im  allgemeinen  verpönt,  gleichwohl  kommen  Fälle  vor,  z.  B.  bei  Bäte- 
kreuzungen,  Überschreitung  von  Flüssen  etc,  in  welchen  ihre  Vermeidung  mit  unverhältnismufsig  hohes 
Kosten  verbunden  sein  würde. 

Zur  Bestimmung  der  Länge  S solcher  Steigungen  L bezeichnen  wir  wieder  mit  P das  Gevrick: 
des  Zuges,  das  der  Lokomotive  mit  Q,  die  Zugkraft  der  Lokomotive  mit  Z und  die  Erdacc  eleration  mit 
Kommt  der  Zug  mit  der  Geschwindigkeit  V am  Fuföe  der  Steiguog  an,  und  ist  r seine  Geschwindigkeit 
nach  Überwindung  derselben,  so  ist 


z + ~-tQ 


Vt—vt 


2 g S 

gleich  der  Summe  der  treibenden  Kräfte. 

Der  Widerstand  W , den  der  Zug  seiner  Bewegung  entgegensetzt,  ist  in  jedem  Augenblick  tct 
schieden,  da  er  mit  der  Geschwindigkeit  abnimmt. 

Wird  zur  Bestimmung  dieses  Widerstandes  eine  mittlere  Geschwindigkeit  u eingefübrt,  deren  GrOä* 
weiter  unten  bestimmt  werden  soll,  so  lautet  der  Ausdruck  für  die  widerstehenden  Kräfte  des  Zuges 

w (Ä + n “ + -*?■)  + w (c + °'mi' + 

Setzt  man  die  treibenden  und  widerstehenden  Kräfte  einander  gleich,  so  wird 


S = 


(P+Q)  (K»— «■*) 


Es  erübrigt  noch,  den  WTcrt  von  u zu  bestimmen,  was  auf  folgendem  Wege  geschehen  kann 


Fig.  1. 


Der  Widerstand,  den  der  Wert  von  u hervor 
bringt  ist  gleich 
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and  die  beim  Durchfahren  der  sehr  kurzen  W tet- 
länge  dS  absorbierte  Arbeit 

Tooo  Bui S ~ "1ÖÖÖ 

oder,  da  dS — udt  ist,  wenn  der  Weg  dS  in  der 
Zeit  d t durchfahren  wird,  gleich 
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Unter  der  allerdings  nicht  genau  zutreffenden  Annahme  einer  gleichmäfsigen  Abnahme  der  Ge- 
schwindigkeit des  Zuges  bei  dem  Durchfahren  der  Strecke  S mufs,  (siehe  vorstehende  Fig.  1),  wenn  T 
die  zum  Durchfahren  der  ganzen  Wegelänge  und  t die  bis  zum  Eintreten  dar  Geschwindigkeit  u nötige  Zdt 

t V M 

ist,  zwischen  Tt  f,  V,  v und  u die  Beziehung  y = ~r—v'  itattfinden. 

Diese  Beziehung  ergibt  dt  — -T  yry  und,  wenn  dieser  Ausdruck  für  obige  Gleichung  benutz 
wird,  weil  T = — ist, 


dA  = 


1000 


Bu  du 


V-v 


1000 


0,0044  w*  d u 


Die  Integration  dieser  Gleichung  ergibt 


A = -m»B-v^rfudu+ 


Tööo"  ■ 0'°°M  y 


d u 


2txw"  ßÄ  r)  + 3000' 


0,OOUS(V*+ Ke  + r«). 


>:i  --d 
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Wird  der  Wert  von  A durch  5 geteilt,  »o  erhält  man  mit 


B 


V + * 


+ 0,00«. 


F*  + Fe  + »* 
S 


1000  2 r ■ 1000 
den  mittleren,  von  der  Geschwindigkeit  abhängigen  Widerstand  des  Zuges.  Durch  Einschaltung  dieses  Aus- 
drucks an  Stelle  des  mit 

P T.  . Q 


1000 

heseichneten  in  die  Formel  fiir  S,  wird 


Bu  + 


1000 


. 0,00«  u’ 


s = 


f-f  CIF1-»1) 


2 9 [iä  (A  + B ^ + lJr)  + iS  (c + o-0044 


yj+  yp  + » 


■+=)-*] 


29. 


Beispiel  1.  Ist  das  Gewicht  P eines  Güterzuges  gleich  1000000  kg,  das  Gewicht  Q der  Loko- 
motive gleich  67500,  beträgt  die  Zugkraft  Z bei  mittlerer  Füllung  6500  kg,  wird  ferner  V zu  16  und  v 
zu  8 km  pro  Stunde  und  werden  die  Koeffizienten  A,  Ji  und  C zu  1,  zu  0,04  und  zu  12  angenommen, 
so  wird,  da  2g  gleich  19,62  M.  ist,  für  welche  Zahl  19,62.3,6*  gleich  254,3  eingesetzt  werden  mufs,  da 
V und  v in  Kilometern  pro  Stunde  ausgedrückt  sind, 

(1000000+67600)  (16*— 8*) 


254,3  [ 1000  (l  + 0,04  + 67,5  (l2  + 0,0044 


16*  + 16.«  + 8* 


+ - 6600] 


Nach  diesem  Ausdrucke  berechnet  sich  die  Länge  S der  Bahn  in  Metern,  welche  unter  den  ge- 
machten Bedingungen  durch  einen  Anlauf  überwunden  werden  kann,  wenn  für  x verschiedene  Werte  ein- 
geschaltet werden,  zu 


= Meter 

wenn  x — 

S — Meter 

wenn  x = 

20,9 

25 

273,2 

150 

46,8 

50 

688,0 

200 

80,1 

75 

7750,6 

250 

123,4 

100 

00 

256. 

Der  zuletzt  berechnete  Wert  von  xt  hei  welchem  S = oo  wird,  bezeichnet  die  Steigung,  welche 
unter  der  Voraussetzung  eine  Zuggeschwindigkeit  von  - * - = 12  km  pro  Stunde  mit  einer  Zugkraft  Z 
gleich  6500  kg  noch  ohne  Anlauf  überwunden  werden  kann. 


Vernachlässigt  man  bei  den  geringen  Geschwindigkeiten  der  Güterzüge  die  Ausdrücke 

w-0’04 


des  Nenners,  so  wird  der  Wert  von  S proportional  der  Gröfse  (F* — v1)  und,  wenn  F — Ml . V ist,  pro- 
portional dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit  des  Zuges  am  Anfänge  der  .Steigung. 


Beispiel  2.  Ist  für  einen  Fersonenzng 
P = 100000  kg 
<3  = 55  000  , 

Z = 4000  „ 

F=  60  km  ' 

so  wird 


r = 30  km 
A = 1,5 
B = 0,076 
C = 8 


S = 


254,3  [ 100  (1,5  + 0,076 


GO  + 30 
2 


(100000  + 55000)  (60*  — 30») 

+ !£2?)  + 66  (8  + 0,00«  + "*»)  _ 4000]  ' 


Durch  Einsetzung  verschiedener  Werte  für  x erhält  man  demnach 


= Meter 

wenn  x — 

S = Meter 

wenn  x — 

128,1 

10 

657 

30 

214,5 

16 

1354 

40 

323,6 

20 

3740 

60 

465 

25 

ao 

58,3. 

Die  für  den  Güterzug  und  Personenzug  berechneten  Werte  sind  auf  Tafel  X in  den  Figuren  1 
und  2 graphisch  aufgetragen. 

Die  Entfernungen  der  Kurven  von  der  X Achse  geben,  nach  dem  Mafsstahe  3 gemessen,  die  den 
einzelnen  Werten  von  x entsprechenden  Längen  in  Metern  an,  die  Abscissen  dagegen  die  Gröfsen  der 
Zahl  x;  letztere  sind  für  Güterzüge  nach  dem  Mafsstabe  1 und  für  Personenzüge  nach  dem  Marsstabe  2 
abzumessen.  Die  Kurven  zeigen  wieder,  dafs  Personenzüge  die  stärkeren  Steigungen  zulassen. 
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Die  in  den  Beispielen  mit  6600  kg  4000  kg  angenommenen  Zugkräfte  der  Lokomotiven  ent- 
sprechen nicht  den  stärksten  Cylinderfüllungen.  Die  Zuggeschwindigkeit  ist  am  Fufse  der  Steigung  zu 
grofs,  als  d&fs  gleich  mit  ausgelegter  Steuerung  gefahren  werden  könnte. 

Der  Führer  darf  nur  in  dem  Verhältnisse  die  Steuerung  vorlegen,  in  welchem  die  Geschwindigkeit 
des  Zuges  sich  nach  und  nach  vermindert. 

Wenn  von  uns  eine,  der  mittleren  Cylinderfüllung  entsprechende,  also  konstante  Zugkraft  der  Rech- 
nung zu  Grunde  gelegt,  so  geschah  das,  um  einfachere  Formeln  zu  bekommen. 

Die  Einführung  einer  variabeln  Zugkraft  würde  die  gewonnenen  Resultate  nur  wenig  geändert 
halten.  Von  gröfserem  Einflüsse  auf  die  Längen  der  Steigungen  ist  die  Länge  des  Zuges. 

Bei  den  kleineren  Werten  von  x und  bei  langen  Zügen  wird  sehr  oft  der  Fall  eintreten,  dafs  die 
Spitze  des  Zuges  schon  den  Endpunkt  der  Steigung  erreicht  hat,  während  das  Ende  noch  nicht  am  Futae 
derselben  angekommen  ist.  Der  hintere  Teil  des  Zuges  unterstützt  durch  seine  Schwungkraft  zuerst  die 
Lokomotive  in  ihrer  Arbeit,  während  diese  selbst,  nachdem  der  vordere  Teil  den  Brechpunkt  überschritten 
hat,  nur  noch  einen  Teil  der  ganzen  Last  zu  ziehen  hat 

Es  ist  ersichtlich,  dafs  aus  diesen  Gründen  die  berechneten  Längen  von  Steigungen  umsomehr 
hinter  den  zulässigen  Längen  Zurückbleiben  dürfen,  je  kleiner  x und  je  länger  der  Zug  ist 

Wird  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  durch  Verstärkung  der  Cylinderfüllungen  vor  der  Steigung 
vergröfsert,  so  darf  die  Länge  S der  Steigung  annähernd  in  dem  Verhältnisse  des  Quadrats  der  grofseren 
zu  der  angenommenen  Geschwindigkeit  wachsen. 

§ 13.  ZuKammenfaNHung  der  gewonnenen  Resultate  und  Ableitung  einiger 
Kegeln  für  den  Betrieb  aus  den  aufgestellten  Formeln. 

Die  kurz  zusainmengefafsten  Resultate  unserer  bisherigen  Untersuchungen  zeigen, 
dafs  bei  jeder  Lokomotive  einer  bestimmten  Steigung  auch  ein  bestimmter  Expansions- 
grad entspricht,  mit  dem  sie  am  vorteilhaftesten  arbeitet,  also  bei  dem  geringsten  Koblen- 
verbranche  die  meisten  Guter  befördert. 

Ferner  liegt  die  vorteilhafteste  Zuggeschwindigkeit  niedriger,  als  meist  angenommen 
wird,  dieselbe  richtet  sich  nach  den  Steigungsverhältnissen  der  Bahn,  nach  den  zu  zah- 
lenden Gehalten,  nach  der  Stärke  des  Verkehrs,  nach  den  Anschaflnngs-  und  Unter- 
haltungskosten und  der  Konstruktion  der  Betriebsmittel,  nach  der  Dauer  der  täglichen 
Dienstzeit,  nach  der  Betastung  der  ZUge,  nach  den  Kosten  der  Wusserbcschaffung  and 
des  Brennmaterials  und  nach  den  Unterhaltungskosten  des  Bahnoberhaucs. 

Es  ist  vorteilhaft,  die  Tragfähigkeit  der  Wagen  möglichst  hoch  zu  bemessen. 

Da  bei  dem  Koeffizienten  (A  + B r)  die  Qröfte  von  A mit  dem  Radstande  der  Wagen  zunimmt, 
dagegen  die  durch  B repräsentierten  Schwankungen  and  dadurch  bedingten  Unterhaltungskosten  der  Wagen 
mit  wachsendem  Radstande  etc.  abnehmen,  so  empfiehlt  es  sich,  fllr  Güterzüge,  deren  Widerstand  haupt- 
sächlich durch  den  Koeffizienten  A bedingt  wird,  Wagen  mit  kleinen  Radständen,  dagegen  für  Personen- 
züge mit  starken  Geschwindigkeiten,  Wagen  mit  grofsen  Radständen  anzuwenden. 

Mit  der  Stärke  der  Belastung  der  Wagen  nahm,  vrie  gefunden  wurde,  die  Größe  von  J?  ab:  da 
diene  Zahl  durch  die  Schwankungen  der  Wagen  veranlagt  wird,  sind  beladene  Wagen  weniger  zum  Ent- 
gleisen geneigt  als  unbeladene.  Man  sollte  aus  diesem  Grunde  eigentlich  unbeladene  Züge  langsamer 
fahrra  lassen  als  beladene. 

Der  letzte  Wagen  eines  Zages  wird  nur  an  einer  Seite  durch  die  Kuppelung  gehalten,  er  ist 
daher  am  meisten  zum  Schwanken  und  Entgleisen  geneigt,  es  empfiehlt  sich  daher,  besonders  bei  rasch 
fahrenden  Zügen,  den  letzten  Wagen  zu  beladen.  Tenderlokomotiven  sind  nur  dort  am  Platze,  wo  starke 
Steigungen  zwischen  nicht  sehr  weit  von  einander  entfernt  liegenden  Stationen  zu  überwinden  sind. 

Auf  Bahnen  mit  starken  Steigungen  gewähren  die  bestehenden  Vorschriften  über  die  Anzahl  der 
einzuate) lenden  Bremswagen  nicht  die  nötige  Sicherheit,  mindestens  ist,  um  Unglflcksfälle  beim  Abreisen 
der  Züge  zu  verhindern,  die  Bestimmung  za  treffen,  dafs  der  letzte  Bremswagen  beladen  sei. 

Für  Güterzüge  empfehlen  sich  in  den  meisten  Fällen  Lokomotiven  mit  drei  gekuppelten  Achsen. 

Die  Gesehwindigkeit  der  Züge  ist  in  scharfen  Steigungen  den  größeren  Ansprüchen,  welche  die 
stärkeren  Cylinderfüllungen  an  die  Dampfproduktion  der  Kessel  stellen,  entsprechend  zu  ermäfsigen. 
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Die  stärksten  Steigungen  im  Gebirge  dürfen  bei  einer  Teilung  der  Zöge  mehr  als  doppelt  so  scharf 
gemacht  werden,  wie  bei  ungeteilten  Zügen.  Das  Verhältnis  beider  Steigungen  zu  einander  darf  um  so 
verschiedener  au&fallen,  je  schlechter  Bahn  und  Fahrzeuge  unterhalten  sind.8*) 

Bei  Bahnen  für  rasch  fahrende  Züge  richtet  sich  das  Verhältnis  der  Steigungen  im  Gebirge  und 
Flachlande  wesentlich  nach  der  angewandten  Verminderung  der  Geschwindigkeit  im  ersteren. 

Die  Länge  der  Steigung  richtet  sich,  aufser  nach  der  Lokomotive,  auch  nach  der  Güte  der  dispo- 
niblen Kohle. 

Können  einzelne,  besonders  starke  Steigungen  nicht  vermieden  werden,  so  sind  solche  womöglich 
in  die  Nähe  der  Endstation  zu  verlegen. 

Die  Länge  der  Steigungen,  die  durch  einen  Anlauf  überwunden  werden  müssen,  wächst  bedeutend 
rascher,  als  die  Steigung  abnimmt,  sie  wächst  ferner  nahezu  mit  der  Differenz  der  Quadrate  der  Geschwin- 
digkeiten vor  und  hinter  der  Steigung. 

Die  Berechnung  des  Verhältnisses  der  Steigungen  im  Flachlande  und  der  angrenzenden  Gebirgs- 
strecke  ist  nur  für  den  Fall  durchgeführt,  dafs  die  Züge,  welche  die  erstere  anbrachte,  auf  letzterer  ein- 
fach geteilt  wurden.  Es  kann  keine  Schwierigkeit  machen,  die  Rechnung  auch  für  andere  Fälle  durch- 
zuführen,  bei  denen  beispielsweise  aus  zwei  Zügen  drei  oder  aus  einem  Zuge  drei  und  mehr  gebildet  oder 
bei  welchen  für  die  Gebirgsstrecke  besonders  schwere  Lokomotiven  (Lokomotiven  mit  4 gekuppelten  Achsen) 
angewendet  werden  sollen. 

Der  ganze  Gang  der  Untersuchung  hat  den  eDgen  Zusammenhang  der  Steigungen  auf  den  ver- 
schiedenen Strecken  mit  den  angewandten  Lokomotiven  und  Zugstärken  bewiesen  und  gezeigt,  dafs  die 
Steignngs-  und  Betriebsverhältnisse  auf  einer  Strecke,  selbst  wenn  sie  einen  gesonderten  Betrieb  hat,  nicht 
geändert  werden  können,  ohne  die  angrenzenden  Linien  in  Mitleidenschaft  zu  ziehen. 

Man  thut  gut,  wenn  es  ohne  zu  erhebliche  Erhöhung  der  Anlagekosten  zu  erreichen  ist,  die  mitt- 
leren Steigungen  und  die  Zugstärken  den  vorteilhaftesten  Füllungsgraden  der  Lokomotiven  anzupassen  und 
die  stärksten  längeren  Steigungen  so  zu  bemessen,  dafs  sie  einem  Füllungsgrade  von  nicht  über  50°/o  des 
Kolbenhubes  entsprechen,  da  andernfalls  leicht,  bei  ungünstiger  Witterung,  der  Reibungskoeffizient  der 
Räder  auf  den  Schienen  nicht  mehr  genügt,  die  volle  Zugkraft  zur  Geltung  zu  bringen.  Die  Steigung  ist 
ferner  an  solchen  Stellen  zu  ermäfsigen,  an  welchen  der  Zug  dem  Winde  ausgesetzt  oder  an  denen  aus 
besonderen  Gründen  ein  geringer  Reibungskoeffizient  zu  erwarten  steht. 

Je  stärker  die  von  der  Lokomotive  verlangte  Zugkraft  ist,  umsomehr  sind  Defekte  derselben,  Zug- 
verspätungen  etc.  zu  befürchten  und  umsomehr  mufs  für  eine  genügende  Anzahl  von  Reservemaschinen 
gesorgt  werden,  welche  bei  schlüpfrigen  Schienen  Vorspann  leisten  können. 


ft  14.  Bestimmung  der  Entfernung  der  Wasserstationen  von  einander. 

Das  von  der  Lokomotive  verbrauchte  Wasser  mufs  aus  dem  auf  dem  Tender 
mitgefUhrten  Wasservorrate  ersetzt  und  dieser  um  so  häufiger  wieder  erneuert  werden,  je 
geringer  der  Fassungsraum  des  Tenders  und  je  gröfser  der  Verbrauch  der  Lokomotive  ist. 

Der  Wasserverbrauch  der  Lokomotive  darf  ihrem  Dampfverbraucbe,  also  auch 
dem  angewandten  Füllungsgrade  der  Dampfcylinder  als  proportional  angenommen  wer- 
den; er  wächst  aufserdem  mit  dem  Querschnitte  und  dem  Kolbenhübe  der  Dampfcylinder 
und  der  reciproken  Gröfse  der  Treibraddarchmesser. 

Unter  Beibehaltung  der  früheren  Bezeichnungen  beträgt  das  Gewicht  des  pro  Kilometer  Bahnlänge 
verdampften  Wassere  W ‘ ° * - — kg  wenn  h,  r und  fl  in  Metern  ausgedrUckt  und  f das  Gewicht  eines 
Kubikmeter  mit  Wasser  vermischten  Dampfes  von  der  Kesselspannung  bezeichnet. 

Wird  y-  *u  durchschnittlich  6 kg  angenommen,  so  geht  der  Ausdruck  in  180  r Qber. 

Fafst  der  Tender  oder  der  Wasserk&sten  der  Lokomotive,  wenn  diese  eine  Tendermaschine  ist, 
A cbm  oder  1000  A.  kg  Wasser  nnd  soll  dieses  Quantum  zum  Durchfahren  einer  Bahnstrecke  von  L km 
Länge  ausreichen,  so  mufs  A — L «kr* 

R 

sein.  Aus  dieser  Gleichung  berechnet  sich  die  Entfernung  L,  in  welcher  die  Wasserstationen  von  einander 
angelegt  werden  müssen,  zu  . A.  1000  fl 

L‘~  m.a.h.r'  ' 


aa)  Bei  Chausseen  tritt  der  gleiche  Feil  ein ; die  snlässige  Steigung  ist  gleich  dem  WidereUndskoefßzienten, 
weil  ein  Pferd  enf  kurze  Zeit  dzs  Doppelte  wie  sonst  liehen  kenn. 
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Da  sehr  häutig  eine  Wasserstauen  für  kurze  Zeit  unbrauchbar  wird,  der  Wasaervorrat  de«  Tenders 
also  bis  nur  nächsten  Wasserstation  reichen  mufe,  so  ist  es  zweckmäfsig 

j A . 1000  ft. 

L = -oä7t .-  - *u  maclien. 

240. a.h.r*. 

Bei  dieser  Rechnung  wurde  angenommen,  dafs  der  Tender  beim  Verlassen  der  Wasserstauen  voll- 
sUndig  gefallt  und  dar»  der  Wasservorrat  bis  zur  nachfolgenden  Wasserstation  gänzlich  verbraucht  wird. 
Beides  ist  in  der  Praxis  selten  der  Fall. 

Auf  eine  vollständige  Ausnutzung  des  ganzen  Vorrates  an  Wasser  ist  schon  deshalb  nicht  in 
rechnen,  weil  die  meisten  Iqjekteure  leicht  versagen,  wenn  der  Wasserstand  im  Tender  sehr  niedrig  ge 
worden  ist.  Bei  dem  Anstellen  der  Injekteure  pflegt  aufserdem  ein  Verlust  an  Wasser  (Schlabberwasier: 
einzutreten,  welcher  in  der  Rechnung  unberilcksichUgt  blieb. 

Es  empfiehlt  sich  aus  diesen  Gründen,  die  Entfernung  der  Wasserstationen  noch  geringer,  also 
, _ A . 1000  E . ^ 

800  a Ar’  

zu  machen  und  bei  der  Rechnung  die  Lokomotiven  und  Tender  zu  Grunde  zu  legen,  bei  welchen  du 
Bruch  A‘.  \ ein  Minimum  wird. 

a .h  ,r* 


Beträgt  bei  mittlerer  Witterung  der  Füllungsgrad  einer  Güterlokomotive  in  der  Flachlamlsstrcrif 
25*/i>  des  Kolbenhubs,  ist  ferner  der  Treibradhalbmesser  E = 0,66  m,  h = 0,6  m,  r =-  0,23  m nod  dir 
Fassungsraum  A des  Tenders  gleich  9,5  cbm,  so  wird 

9,5. 1000.0,66 

300. 25.0, *6, 0,23*  ' 

Steigt  in  der  Gebirgsstrecke  die  Zahl  o auf  33  und  indem  sich  die  anderen  Abmessungen  der 
Lokomotive  in  E = 0,625,  A = 0,625,  r = 0,25,  so  wird 


L = , 


i = 26,34  km. 


9,5.1000.0,625* 
~ 300 .'33. 0,625. 0,25* 


16,37  km. 


Ist  kein  besonderer  Tender  vorhanden  und  wird  der  Betrieb  durch  Tenderlokomotiven  mit  A - 3,6  cbm 
Wasserraum  vermittelt,  so  geben,  bei  sonst  gleichen  Dimensionen  der  Lokomotive,  obige  Zahlen  in  9,6  km 
fttr  die  Flachlandsetrecke  und  in  6,7  km  für  die  Gebirgsstrecke  über. 

Haben,  wie  das  dort,  wo  Tenderlokomotiven  zur  Anwendung  kommen,  sehr  häufig  der  Fall  uh 
diese  nur  den  Zweck,  den  Zug  bis  zur  nächsten  Station,  eine  starke  Steigung  hinan,  zu  befördern  and 
kehren  sie  von  dort  im  Gefälle  zurück,  oder  liegt  die  nächste  Wasserstation  im  Gefalle,  so  wird  suf  da 
Rücktour  oder  der  Weiterreise  nur  sehr  wenig  Dampf  und  Wasser  verbraucht.  W'ird  angenommen,  <1»& 
der  Wasserkonsum  nach  Erreichung  der  Station  einer  Cylinderfüllung  von  5°/o  des  Kolbenhubs  entspricht 
so  darf  die  Entfernung  der  Wasserstation  für  unser  Beispiel  nach  der  Formel 

3,5.1000.0,625 

” 800. (33  + 6). 0, 625. 0,26*.2  ’ 

also  zu  9,8  km  bestimmt  werden. 

Bei  der  Berechnung  der  Länge  L ist  nicht  der  schädliche  Raum  in  den  Cylindern  und  der  dorrt 
ihn  bedingte  Mehrverbrauch  an  Wasser  berücksichtigt,  dafür  aber  auch  die  Differenz  in  der  Spannung  dfi 
Dampfes  im  Kessel  und  während  der  Admission  in  den  Cylinder  nicht  in  Kechnting  gezogen. 


§ 15.  Berechnung  der  durch  die  Verunreinigungen  des  Wassers  entstehen- 
den Kosten. 

Bei  der  Wahl  der  Orte  fllr  die  Anlegung  von  Wasserstationen  ist,  neben  den  Ent- 
fernungen derselben  von  den  Nachbarstationen,  die  Leichtigkeit  und  Sicherheit,  womit 
Wasser  in  ausreichender  Menge  beschafft  werden  kann,  von  hervorragender  Wichtigkeit 
nicht  minder  wichtig  und  meist  noch  unterschätzt  ist  aufserdem  die  Reinheit  des  «<r 
Verfügung  stehenden  Wassers  von  Bestandteilen,  welche  sich  im  Kessel  als  Kesselstein 
absetzen. 

Dm  diesen  letzteren  Punkt  in  das  richtige  Licht  zu  setzen,  soll  hier  versucht  werden,  die  nötiff« 
Anhaltspunke  zur  Beurteilung  der  Kosten  zu  gewinnen,  welche  mehr  aufgewandt  werden  dürfen,  um  11 

•*)  Man  pflegt  auch  in  starken  Gefällen  den  Regulator  um  ein  Geringes  zu  öffnen,  um  durch  de*  » 
strömenden  Dampf  eine  an  starke  Erhitcung  des  Kolbens  zu  verhindern. 
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jedem  bestimmten  Falle  teuere«  und  gutes  Speisewasser  au  Stelle  billigeren  und  schlechteren  Wassers  zu 
beschaffen. 

Von  der  chemischen  Zusammensetzung  des  Wassers  abgesehen,  pflegt  man  Wasser,  welches  auf 
10000  Gewichtsteile  bis  zu  drei  Teilen  Kesselstein  bei  der  Verdampfung  absetzt,  ein  gutes  Speisewasser 
zu  nennen;  steigt  der  Rückstand  bis  auf  10  Teile,  so  ist  das  Wasser  schlecht  und  wird,  wenn  über  diese 
Grenze  hinaus  verunreinigt,  als  unbrauchbar  zur  Kesselspeisung  angesehen. 

Der  Kesselstein  besteht  aus  Stoffen,  welche  sich  teils  als  harte  Krusten  auf  den  Kessel  Wandungen 
absetzen,  hierher  gehört  vorzugsweise  kohlensaurer  Kalk,  und  aus  solchen,  welche  durch  Auswaschen  ent- 
fernt werden  können.  Kommen  die  zuletzt  genannten  Stoffe  in  geringen  Mengen  vor,  sodafs  ein  Aus- 
waschen der  Kessel  nur  an  den  zur  Erholung  des  Fahrpersonals  angesetzten  Ruhetagen  nötig  wird,  so 
sind  sie  von  verhältnismäfsig  geringem  Nachteile.  Setzt  das  Wasser  mehr  solchen  Kesselstein  ab,  so  ist 
man  gezwungen,  die  Lokomotive  zur  Reinigung  des  Kessels  häufig  aufser  Dienst  zu  stellen,  das  Führer- 
personal  während  dieser  Zeit  nutzlos  zu  besolden  und  das  durch  die  Lokomotive  repräsentierte  Kapital 
nutzlos  zu  verzinsen. 

Die  erste,  eine  feste  Krust  bildende  Sorte  Kesselstein  kann  nur  aus  dem  Kessel  entfernt  werden, 
nachdem  die  Siederohre  vorher  ausgezogen  wurden. 

Wird  diese  Reinigung  bei  Gelegenheit  einer  inneren  Kesselrevision  vorgenommen,  so  bleiben  die 
Kosten  gering,  sie  werden  dagegen  sehr  erheblich,  wenn  die  Reinigung  eine  ausnahmsweise  Aufserdieust- 
Stellung  des  Kessels  verlangt. 

Als  gut  ist  nach  dieser  Erörterung  ein  solches  Wasser  zu  bezeichnen,  bei  welchem  die  festen 
Rückstände  so  gering  sind,  dafs  es  genügt,  sie  bei  Gelegenheit  der  inneren  Kesselrevisionen  zu  entfernen 
und  bei  dem  die  übrigen  Rückstände  nnr  an  den  Ruhetagen  des  Lokomotivpersonals  ausgewaschen  zu 
werden  brancheu. 

Erfahrungsmäfsig  mufs  eine  Lokomotive,  die  durchschnittlich  an  jedem  Tage,  an  welchem  sie 
Dienst  thut,  120  km  mit  einer  Cylinderfüllung  von  a gleich  25  durchläuft,  jeden  6.  Tag,  nachdem  sie 
also  600  km  zurückgelegt  und  etwa  75000  kg  Wasser  verdampft  hat,  welches  mit  —gj-  Gewichtsteilen 
fester  Rückstände  verunreinigt  ist,  ausgewaschen  werden.  Die  Lokomotive  thut  daher  pro  Jahr  nicht 
365  Tage,  sondern  nur  *,«.365  gleich  304 V«  Tage  Dienst.  Diese  Zeit  ist  wegen  der  gröfaeren  und  klei- 
neren unvermeidlichen  Reparaturen  auf  etwa  286  Tage  zu  ermäßigen.  Betragen  die  festen,  durch  das 
Auswaschen  nicht  zu  entfernenden  Teile  den  fünften  Teil  der  ganzen  Rückstände,  so  werden  durch  das 
Auswaschen  */» . 0^Q-  75000  = 18  kg  Kesselstein  fortgeschwemmt,  während  4'/j  kg  als  feste  Kruste 
Zurückbleiben. 

Wird  angenommen,  das  Speisewasser  habe  das  doppelte  Quantum,  also  auf  10000  Teile  Wasser 
4*/«  Teile  durch  Auswaschen  zu  entfernender  Bestandteile  enthalten,  so  hätte  die  Lokomotive  schon  nach 
2 V*  Tagen  ausgewaschen  werden  müssen. 

Wird  der  durch  das  Auswaschen  verursachte  Zeitverlust  zu  12  Stunden  angenommen34),  so  ist 
die  Lokomotive  mit  dem  schlechten  Speisewasser  nicht  286  Tage,  sondern  nur  286—28,6  oder  257,4  Tage 
im  Dienst 

Der  Schaden,  welcher  durch  die  häufigere  Aufserdienstatellung  der  Lokomotive  zum  Zwecke  des 
Auswaschens  pro  Jahr  erwächst,  kann  leicht  festgestellt  werden. 

Betragen,  wie  früher,  die  Kosten  für  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anschaffungskosten  der 
Lokomotive  pro  Jahr  4000  M.  und  die  der  Besoldung  des  Führerpersonals  2000  M-,  so  kostet  jeder  Tag, 
an  welchem  die  Lokomotive  Dienst  thut  bei  dem  Speisewasser  mit  2,4  Teilen  auswaschbaren  Kesselsteins 
™ = 21  M.  und  bei  dem  mit  4,8  Teilen  solcher  Verunreinigungen  = 23,3  M.;  im  letzten  Falle, 

£VM)  4,  Zw  # , 4 

also  2,3  M.  pro  Tag  oder  ^ M.  für  jeden  durchfahrenen  Kilometer  Bahnlänge  mehr  als  im  ersten. 

Die  Rechnung  zeigt,  dafs  ■ durch  Auswaschen  entfernbarer  Teile  Kesselstein  keine  besondere 
Kosten  verursachen  und  dafs  die  Ausgaben  M.  pro  Lokomotivkilometer  betragen,  wenn  die  Verun- 
reinigung des  Wassers  auf  Teile  steigt. 

$4)  Dieser  «lurch  Jen  Zeitverlust  bedingte  Schaden  wird  durch  weitere  Nachteile  noch  erheblich  ver- 
größert. Es  gehören  hierher  die  Kosten  des  zum  Auswaschen  verbrauchten  Wassers,  die  Kosten  filr  Kohlen, 
welche  mehr  verbrancht  werden  müssen,  am  den  jetzt  mit  ganz  kaltem  Wasser  gefüllten  Kessel  wieder  anzuheizen, 
die  Verzinsung  der  gröfseren  notwendigen  Räumlichkeiten  etc.  Alle  diese  Kosten  sind  hier  and  bei  der  weiteren 
Rechnung  unberücksichtigt  geblieben. 
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Wird  angenommen,  dafs  das  Auswaschen  des  Kessels  in  demselben  Verhältnisse  mehr  kostet,  in 
welchem  die  Verunreinigung  das  Mafs  von  übersteigt,  so  kosten  2,4  -f-  1 Teile  Kesselstein  = 

0,008  M.  pro  km  und  betragen  die  Kosten  J."  für  m Teile  Kesselstein,  welche  durch  Auswaschen  entfernt 
werden  können:  L“  = (m  — 2,4) . 0,008  M. 

Diese  Formel  leidet  an  der  Unvollkommenkeit,  dafs  sie  nur  für  einen  Fallungsgrad  a = 25  gültig 
ist,  dafs  also  die  Ncigungsverhiltnisse  der  Bahn  in  ihr  unberücksichtigt  geblieben  sind.  Es  ist  rieh- 
tiger,  das  zu  verdampfende  Wasser  direkt  in  die  Rechnung  einzuführen.  Bei  der  Bestimmung  der  Formel 
L"  = (m  — 2,4  0,008  M.  ist  angenommen,  dafs  die  Lokomotive  auf  600  durchfahrene  Kilometer  75  chm 
Wasser  verdampfte,  wird  daher  die  Zahl  L"  mit  600  multipliziert  und  durch  75  geteilt,  so  erhalt  man  is 

V = . L“  = (m  — 2,4) . 0,008  = (m-2,4)  0,064  M. 

den  Ausdruck  für  die  Kosten,  welche  aus  jedem  in  dem  Kessel  verdampften  Kubikmeter  Wasser  erwachsen. 

Werden  die  Verluste  durch  mechanisch  mit  dem  Dampfe  übergerissenes  Wasser,  durch  Schlabber- 
wasser, bei  dem  Speisen  der  Kessel  durch  Wasser,  welches  zum  Aufeuchten  der  Kohlen  und  zu  anderen 
Zwecken  benutzt  wird,  mit  berücksichtigt,  so  darf  die  Formel  für  V 

V in  L = (m  — 2,4)  0,06  M 3L 

umgewandelt  werden,  in  welcher  Form  sie  demnach  die  Kosten  angibt,  die  das  Auswaschen  der  Kesse! 
für  jeden  Kubikmeter  im  ganzen  verbrauchten  Wassers  verursacht. 

Beispiel.  Nehmen  auf  eiuer  Wasserstation  durchschnittlich  täglich  50  Lokomotiven  je  5 cbm 
Wasser,  werden  also  täglich  260  cbm  oder  pro  Jahr '91250  cbm  Wasser  verbraucht,  so  betragen  die 
Kosten,  welche  durch  die  Verunreinigung  des  Wassers  an  auswaschbaren  Rückständen  entstehen,  pro  Jahr 
91250.X  * 91250  (m-2,4). 0,05  = (m~2,4)  4562,5  M. 

Diese  Formel  ergibt  für: 


m = 2,4 

i 3 

4 : 

5 16 

7 

8 1 

9 

10 

Kosten  per  Jshr  0 

2737,6 

7300 

11862,5'  16425 

20987,5 

25550 

30112,6 

34675 

Kosten  zu  b°l«  kapitalisiert  0 

54725 

146000 

237250  328500 

419750 

suooo] 

602250 

693500 

wobei  die  zweite  Reihe  die  pro  Jahr  durch  Auswaschen  erwachsenden  Kosten  zu  5%  kapitalisiert  angito 
und  zugleich  die  Summe  d&rstellt,  um  welche  eine  Wasserstation  mit  gutem,  reinem  Wasser  teurer  sein 
darf,  als  solche,  welche  schlechteres  Wasser  liefern,  wenn  bei  der  angenommenen  Frequenz  der  Bahn  die 
erstere  noch  vorteilhaft  bleiben  soll. 

Die  eine  feste  Kruste  bildenden  Teile  des  Kesselsteins  können  nur,  wie  schon  oben  angegeben, 
entfernt  werden,  nachdem  die  Siederohre  ausgezogen  sind,  nachdem  also  das  Innere  des  Kessels  zugänglich 
geworden  ist 

Mau  darf  annebmen,  dafs  diese  Entfernung  des  Kesselsteins  spätestens  dann  vorgenommen  werden 
mufs,  wenn  er  auf  den  Siederohren  eine  Lage  von  1 */*  nun  Stärke  bildet,  wenn  diese  also  ohne  zu  starke 
Beschädigung  der  vorderen  Rohrwand,  in  welcher  die  Robrlöcher  um  etwa  3 mm  weiter  gebohrt  sind, 
als  der  mittlere  Durchmesser  der  Rohre  beträgt,  noch  ausgezogen  werden  können. 

Das  speeiüaehe  Gewicht  des  Kesselsteins  ist  etwa  gleich  2,5  und  die  Fläche,  auf  welcher  er  sich 
ansetzt,  gleich  130  qm  bei  einer  Lokomotive  von  dem  oben  angenommenen  D&mpfverbrauche. 

Das  Gewicht  des  bei  der  Reinigung  des  Kessels  zu  entfernenden  Kesselsteins  würde  demnach 
130 . 0,0015 . 1000 . 2,5  = 487,6  kg  betragen,  wenn  die  KesselsteinBchicht  überall  gleich  stark  wäre.  Die 
Untersuchung  zu  reinigender  Kessel  zeigt,  dafe  die  sich  bildenden  Kesselsteinkrusten  am  stärksten  auf  der 
Feuerkistendecke,  am  schwächsten  dagegen  auf  den  Siederohren,  besonders  auf  den  unteren  Partien  der- 
selben sind;  es  darf  demnach  oben  berechnetes  Gewicht  nicht  unbedeutend  erhöht  werden,  zumal  der 
Kesselstein  sich  auch  im  Langkessel,  also  auf  Stellen,  welche  nicht  vom  Feuer  berührt  werden,  ansetrt 
Wird  dieses  Gewicht  zu  650  kg  angenommen,  so  berechnet  sich  die  Zeit,  nach  welcher  die  Siederohre 
behufs  Reinigung  des  Kessels  ausgezogen  werden  müssen,  für  unser  Speisewasser,  welches  auf  10000  Teik 
Wasser  ®/io  Teile  sich  als  feste  Kruste  absetzender  Bestandteile  enthielt  und  bei  der  Leistung  der  Lok1»* 
motive,  bei  welcher  dieser  Niederschlag  in  5 Arbeitstagen  41/*  kg  betrug,  zu  - ^ = 722  */t*  Arbeitstagen 
oder,  wenn  die  Zahl  der  Arbeitstage  pro  Jahr  wieder  zu  286  angenommen  wird,  zu  = 2,525, 
also  zu  rund  2,5  Jahren. 

Nach  den  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Kisenbahnverwaltungen  sollen  die 
inneren  KeBselrevisionen  in  Zeiträumen  von  mindestens  6 Jahren  wiederholt  werden.  Ermäßigt  man  diese 
Zeit,  wie  das  bei  den  meisten  Bahnen  üblich  ist,  auf  5 Jahre,  so  ist  ersichtlich,  dafs  das  Speisewasser 
mit  einem  Gehalte  von  9/&  Teilen  sich  festsetzender  Rückstände  ein  Ausziehen  der  Siederohre  schon  nach 
der  Hälfte  dieser  Zeit  bedingt. 
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Die  za  dieser  Reinigung  erforderliche  Zeit  darf  zu  15  bis  16  Tagen  oder  zu  '/*<  Jahr  ange- 
nommen werden;  der  durch  die  Aufserdienststellung  der  Lokomotive  erwachsende  Verlust  ist  also  gleich 
= 250  M.  Die  Arbeit  des  Ausziehens  und  Wiedereiubringens  eines  Rohres  kostet  etwa  1,5  M.  per 
Rohr  oder  circa  300  M.  pro  Lokomotive. 

Jede  Extrareinigung  der  Lokomotive  verursacht  also  eine  Geldausgabe  von  550  M. 

Unsere  Lokomotive  verdampft  nach  der  früheren  Annahme  75  cbm  Wasser  in  5 Arbeitstagen, 
also  in  fünf  Jahren,  jedes  zu  286  Arbeitstagen  gerechnet,  — 21450  cbm  Wasser.  Die  3/io  Teile 

einer  festen  Kruste  bildender  Rückstände  deB  Speisewassers,  welche  mehr,  als  ’/io  auf  10000  Teile  Wasser 
in  diesem  enthalten  wareu,  verursachen  bei  obigem  Wasserverbrauch  einen  Kostenaufwand  von  550  M.,  es 
wird  daher  unter  der  schon  früher  gemachten  Annahme,  dafs  die  Kosten  in  demselben  Verhältnisse  zunehmen, 
in  welchem  die  festen  Rückstände  übersteigen,  diese  Ausgabe  für  eine  Verunreinigung  von  » Teilen 

(n  — 0,3) . 550 . M.  für  21 450  cbm  im  Kessel  verdampften  Wassers  oder 

(»— 0,3)  g = (n— 0,3)  0,0855  M.  pro  cbm  Wasser  betragen. 

Wird  das  Verhältnis  des  verbrauchten  zum  verdampften  Wasser  wie  64  zu  50,  also  wie  oben 
angenommen,  so  vermindert  sich  die  Ausgabe  für  jeden  Kubikmeter  verbrauchten  Wassers  auf 

(»  — 0, 3). 0,0855. -59-  = 0,0668.  (»—0,3)  M.  und  rund  auf  (n— 0,3). 0,07  M.  ...  32. 

Beispiel.  Bei  obiger  Wasserstation  mit  einem  Wasserverbrauche  von  91 250  cbm  pro  Jahr  be- 
tragen die  Kosten,  welche  die  Verunreinigung  des  Wassers  an  nicht  auswaschbaren  Rückständen  im  Gefolge 
bat,  pro  Jahr  91250 . (n  — 0,3) . 0,07  M. 


Die  Formel  ergibt  für 


n gleich 

0,3 

1 

2 1 

3 

4 ! 

6 

Kosten  pro  Jahr 

0 

4471,25 

10868,75 

17246,25 

23633,75 

30021,25  M. 

Kosten  zu  5%  kapitalisiert 

0 

89425  | 

217175 

344925 

472676 

600425  M., 

wobei  die  zweite  Reihe  wieder  die  pro  Jahr  erwachsenden  Kosten  mit  5%  kapitalisiert  angibt. 

Werden  die  Gleichungen  31  und  32  kombiniert,  so  erhält  man  in 

(m  — 2, 4).  0,05  + (»-  0,3).  0,07  = K 33. 

den  Ausdruck  der  tiesamtkosten  in  Mark,  welche  aus  der  Verunreinigung  eines  Kubikmeters  Wasser 
erwachsen. 

Nach  dieser  letzten  Formel  ist  die  Höhe  der  durch  die  beiden  verschiedenartigen  Verunreinigungen 
des  Wassers  bedingten  Ausgabe  unabhängig  von  einander,  was  nicht  ganz  zutrifft. 

Mit  dem  Wachsen  des  mit  m bezeichneten  Kesselsteins  nimmt  die  Zahl  der  Tage  zu,  an  welchen 
die  Lokomotive,  des  Auswaschens  wegen,  keinen  Dienst  thun  kann,  es  nimmt  also  auch  die  Zahl  der 
Diensttage,  während  der  alle  fünf  Jahre  vorzunehmenden  Kesselrovision,  ab  und  mit  ihr  die  Stärke  der 
Kesselsteinablagerung.  Umgekehrt  müssen  die  Auswaschungen  um  so  häufiger  vorgenommen  werden,  je 
stärkere  feste  Krusten  sich  schon  auf  den  Wandungen  des  Kessels  befinden,  da  der  Schlamm  weniger 
Platz  findet 

Es  darf  demnach  die  Zahl  n etwas  wachsen,  wenn  m zunimmt,  wo  hingegen  die  Zahl  m wächst, 
wenn  » kleiner  als  0,3  wird.  — Nach  den  aufgestellten  Formeln  bleiben  Verunreinigungen  unschädlich, 
bei  welcher  m < 2,4  und  » 0,3  ist.  Das  ist  nun  durchaus  nicht  der  Fall.  Jede  Menge  Kesselstein 

beeinträchtigt  schon  die  Verdampfungsfähigkeit  des  Kessels,  weil  sie  die  Rohre  etc.  mit  einer  die  Wärme 
schlecht  leitenden  Hülle  umgibt.  Dieser  Kesselsteinüberzug  vergröfsert  nicht  nur  den  Verbrauch  an  Brenn- 
material, sondern  er  wirkt  auch  zerstörend  auf  die  von  Feuer  berührten  Teile  des  Kessels  ein,  da  diese 
weit  mehr  erhitzt  werden  müssen,  um  den  nötigen  Dampf  zu  erzeugen.  Kesselstein  verunreinigt  ferner 
das  mechanisch  mit  dem  Dampfe  übergerissene  Wasser,  zerstört  die  Schieber  und  Kolbenfiächen  und  ver- 
ursacht Dampf-  und  Brennmaterial  Verluste.  Die  Höhe  der  auf  diese  Weise  bedingten  Ausgaben  ist  in 
obigen  Formeln  nicht  mit  berücksichtigt;  sie  entzieht  sich  der  Berechnung  und  wächst  erheblich,  wenn 
die  oben  angegebenen  Termine  für  die  Reinigung  der  Kessel  nicht  inncgohalten  werden. 

Die  Zeit,  nach  welcher  ein  Kessel  erneuert  werden  mufs,  variiert  zwischen  5 und  16  Jahren,  die 
für  die  Siederohre  zwischen  3 und  8 Jahren  und  hängen  diese  Zahlen  hauptsächlich  von  der  Güte  des 
Speisewassers  und  von  der  auf  die  Reinigung  der  Kessel  verwandten  Sorgfalt  ab.  Die  aufgestellten 
Formeln  geben  daher  Zahlen  an,  welche  stets  unter  den  wahren  Kosten  bleiben;  sie  können  aber  gut  als 
Anhaltspunkte  dienen  zur  Berechnung  der  Kosten,  bei  welchen  eine  chemische  Reinigung  des  Wassers 
noch  vorteilhaft  bleibt. 
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$ 16.  Bauwürdigkeit  verschiedener  Konkarrcnzlinien. 

Ist  die  Verbindung  zweier  Orte  durch  eine  Eisenbahn  beschlossen,  so  wird  die 
günstigste  Linie  fUr  diese  in  der  Weise  aufgesucht,  dafs  die  verschiedenen  möglichen 
Linien  in  Beziehung  auf  die  Baukosten  und  zu  erwartenden  Betriebskosten  miteinander 
verglichen  werden.  Die  Linie,  bei  welcher  die  Summe  der  Betriebskosten  und  der  Zinsen 
der  Baukosten  am  kleinsten  wird,  ist,  von  dem  kommerziellen  Werte  der  Trace  abge- 
sehen, die  vorteilhaftere. 

Bei  der  Bestimmung  der  Betriebskosten  darf  von  den  Ausgaben  abgesehen  werden, 
welche  für  alle  Linien  gleich  oder  doch  nahezu  gleich  bleiben.  Hierher  gehört  die 
Ausgabe  für  die  allgemeine  Verwaltung,  für  die  Erleuchtung  der  Züge  und  für  Putzen 
und  Schmieren  der  Wagen  nnd  Lokomotiven. 

Die  Ausgabe  für  Besoldung  der  Bahnwärter  und  Stationsbeamten  wächst  im  all- 
gemeinen mit  der  Länge  der  Bahnstrecke,  die  für  Errichtung  and  Unterhaltung  der 
Reparaturwerkstätten  hängt  von  der  Stärke  des  Lokomotiv-  und  Wagenparks  ab.  Es 
soll  angenommen  werden,  dafs  alle  diese  Ausgaben  in  den  Bausummen  der  Konkurrenz- 
linien mit  enthalten  sind. 

Als  Betriebskosten,  welche  für  (len  Vergleich  maßgebend  sind,  bleiben  daher  anzufilhreu : 

I.  Die  Ausgabe  für  Wasser  und  Kohlen  zur  Speisung  der  Lokomotiven. 

II.  Die  Besoldung  des  Fahrpersouals. 

III.  Verzinsung  und  Amortisation  der  Beschaffungskosten  von  Lokomotiven  und  Wagen. 

IV.  Keparaturkosten  von  Lokomotiven  und  Wagen. 

V.  Bahnunterhai  tungskosten. 

Die  Aufgabe,  die  Bauwürdigkeit  einer  Konkurrenzlinie  zu  bestimmen,  ist  für  jeden  Fall  einzeln 
zu  losen ; wegen  der  verschiedenen  in  Frage  kommenden  liüeksichten  kann  eine  allgemeine,  zur  Erkennung 
derselben  dienende  Formel  nicht  wohl  aufgestellt  werden.  Die  Ermittelung  der  günstigsten  Linie  für  eine 
bestimmte  Aufgabe  soll  zeigen,  wie  man  zum  Ziele  gelangt 

Die  Aufgabe  mag  sein : Von  einem  Seeplatze  aus  soll  eine  Bahn  in  das  Innere  des  Landes  gebaut 
werden,  bei  welcher  auf  einen  starken  und  nach  beiden  Richtungen  hin  gleichen  Güterverkehr  gerechnet 
wird,  auf  erheblichen  Personenverkehr  dagegen  nicht  zu  hoffen  ist  — Für  die  Bahn,  welche  ganz  im 
Flarhlande  Hegt,  mögen  zwei  Linien  nach  den  oben  aufgestellten  Grundsätzen  tracicrt  sein. 

Bei  der  einen  Trace  ist  die  Zngst&rke  zu  144  Achsen  im  Gewichte  von  1'  gleich  1000000  kg-, 
und  bei  der  anderen  zu  108  Achsen  im  Gewichte  von  P gleich  750000  kg  angenommen.  Die  Maximalsteig- 
ungen sind  so  gewählt,  dafs  sie  mit  einer  Cylinderfüllung  von  a gleich  50  kg  überwunden  werden  können. 

Ist  das  Gewicht  der  als  zwcckmäfsig  erkannten  dreifach  gekuppelten  Lokomotive  gleich  34  600  kg 
und  das  des  Tenders  bei  mittlerer  Füllung  25  400  kg,  ist  also  Q = 34600  4-  25400  = 60000  kg,  so  wird  der 
Widerstand,  welchen  die  Lokomotive  ihrer  Beförderung  mit  der  Geschwindigkeit  o gleich  18  km  in  der 
mittleren  Steigung,  diese  zu  u gleich  5000  angenommen,  entgegensetzt,  gleich 

-^(l2  + 0,0044. 18»+^-)  = 818  kg. 

Der  Widerstand  des  beladenen  Zuges  im  Gewichte  von  P gleich  1000000  kg  ist  gleich 

J—L(i  + V..»  + B)-I«k, 


und  daher  die  durch  die  Lokomotive  auszuQbende  Zugkraft  818  -f-  1920  =»  2738  kg.  Wird  diese  Kraft 
bei  einem  Füllungsgrade  der  Dampfcylinder  von  a gleich  2 ö entwickelt,  so  steigt  sie  für  a gleich  50  auf 

13,5^26—28 


2738. 


13,5  ^-28 


4679  kg. 


Unter  Krmäfsigung  der  Zuggeschwindigkeit  auf  13  km  pro  Stunde  darf  die  Steigung  bei  letzterer 
Zugkraft  auf  x gleich  443  zunehmen  und  für  den  leichteren  Zug  im  Gewichte  von  P gleich  750000  kg-, 
bei  Benutzung  der  gleichen  Lokomotive  und  unter  sonst  gleichen  Bedingungen  auf  292  wachsen. 

Ob  und  unter  welchen  Umständen  es  ratsam  ist,  für  die  geringere  Zugstärke  eine  leichtere  Loko- 
motive, welche  selbstverständlich  eine  Ermäßigung  der  Maximalsteigung  bedingt,  zu  verwenden,  ist  schon 
früher  erörtert.  — Zur  Bestimmung  der  Dimensionen  der  Lokomotive  kann  die  bekannte,  für  a gleich  25 
zu  entwickelnde  Zugkraft  von  2783  kg  benutzt  werden. 
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Ist  der  Treibr&dhalbmeaser  gleich  140  cm,  der  Kolbenhub  gleich  62  cm  und  der  Dampfüberdruck 
im  Kessel  gleich  9 kg  pro  qcm,  io  wird  der  nutzbare  mittlere  Dampfdruck  für  «t  gleich  25  nach  der 


Formel 


^{13,5  V«h— 28)  = — (13,5^25-28)  = 3,555  kg 


100 


und  die  Zugkraft,  wenn  x den  unbekannten  Cylinderhalbmester  bedeutet,  gleich 
3, 565. r’. *. 4. 62. 


= 2783  kg  und  x 


2783.140 

3,555.4.62 


= 21  cm, 


k.  140 

also  der  Cylinderdurchraesser  gleich  42  cm. 

Die  Höhe  der  Betriebskosten  der  Konkurrenzlinien  hängt  von  der  Stärke  des  Verkehrs,  von  der 
Geschwindigkeit  der  Züge  und  den  Steigungs-  und  Krümmungsverhältnissen  der  Bahn  ab. 

Es  soll  angenommen  werden,  dafs  der  Einfluß  der  Krümmungen  auf  die  aufgewendeten  Zugkräfte 
durch  Einführung  von  Steigungen  mit  gleichen  Widerständen  in  Rechnung  gebracht  sei. 

Wird  das  Gewicht  der  nach  beiden  Richtungen  hin  über  die  ganze  Strecke  zu  befördernden  Güter 
zu  16000000  kg  und  das  Eigengewicht  der  Wagen  zu  50°, o der  Nutzlast  angenommen,  so  müssen  für 
P gleich  1000000  kg  täglich  24  Züge  die  Bahn  nach  beiden  Richtungen  hin  durchfahren.  Für  V gleich 
750000  wächst  die  Zahl  der  Doppelzüge  auf  32. 

Es  mögen  nun  in  der  für  P gleich  1000000  kg  tracierten  Linie: 

100  km  in  der  Horizontalen, 

50  „ in  einer  Steigung  von  x gleich  1000, 

30  „ in  einer  Steigung  von  x gleich  — 1000  und 

19,5  „ in  der  Maximalsteigung  von  x gleich  443  liegen. 

Die  Berechnung  der  Betriebskosten  kann  nach  den  zur  Bestimmung  der  vorteilhaftesten  Geschwin- 
digkeit der  Züge  aufgestellten  Formeln  vorgenommen  werden. 

Wird  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  der  Horizontalen  und  im  Gefälle  zu  20  km,  in  der  Steigung 
von  ^ zu  18  km  und  in  der  Maximalsteigung  von  - zu  13  km  angenommen,  so  bedingt  die  Maximal- 
steigung  eine  Zugkraft  von 

10°T  (>  + «M*  • » + S) + S (“ + • - + Sr)  = «»  * 

und  eine  Cylinderfüllung  von  u gleich  50. 

Bei  einer  Geschwindigkeit  von  v gleich  18  km  wird  in  der  Steigung  von  ^ die  Zugkraft  gleich 


Z = - 


1000000 
z ~ 1000 


(t  + 0-0418  + S)  + w('a  + 0- 0M4-W,+  ® = 3506  118 


,,  1000000 
Z = ~iOÖÖ" 


und  die  entsprechende  Cylinderfüllung  a gleich  35.  Für  x = » und  o gleich  20,  ist 

ßOrtOO 

(1  + 0,04 . 20)  + (12  + 0,0044 . 201)  = 2626  kg 

und  a gleich  24;  für  x gleich  — 1000  und  v gleich  20  wird 

1000000  /,  , M 1000  \ , 60000  / , nnnJJ  1000\  lxaa  v_ 

^ = — iööö—  t1  + ^ 20  — löoö/  + tööö“  V12  + 0,0044  ■ 20  -rdöffJ  = 1066  k8 

und  a gleich  14,  für  x gleich  —443  und  n gleich  20,  ist  die  Zugkraft 

1^-(l+0,04.30--)  + ^(l2  + 0, 0044.2,--)  - 133  kg. 


z = - 


Wird  in  dem  Gefälle  von  1 : 443  der  Füllungsgrad  der  Cylinder  zu  a gleich  5 angenommen,  so 
entwickelt  die  Lokomotive  eine  Zugkraft  von  548  kg,  es  resultiert  also  ein  Überschufs  an  Kraft,  welcher 
gleich  548—  133  = 415  kg  ist  und  der  durch  Anziehen  der  Bremsen  zerstört  werden  mufs. 

Trotz  dieses  Überschusses  an  Zugkraft  für  a gleich  5 wird  diese  Füllung  bei  vorliegendem  und 
auch  bei  stärkerem  Gefälle  nicht  vermieden  werden  können.  Ein  gewisser  Dampfverbrauch  ist  immer 
nötig  zur  Verhinderung  einer  zu  starken  Erhitzung  von  Kolben  und  Cylindern,  als  Mafs  desselben  ist,  mit 
der  Praxis  übereinstimmend,  */*o  Cylinderfüllung  angenommen. 

Da  ein  höherer  Expansionsgrad  als  a gleich  25  aus  schon  früher  angegebenen  Gründen  unthunlich 
ist,  so  hilft  man  sich  in  allen  den  Fällen,  wo  die  Rechnung  eine  höhere  Expansion  nötig  macht,  dadurch, 
dafs  man  durch  teilweises  Schliefsen  des  Regulators  den  Dampf  von  vorn  herein  in  expandiertem  Zustande 
in  die  Cylinder  cintreten  lälst  und  die  Steuerung  auf  a gleich  25  stellt. 

Bei  der  Berechnung  der  Zugkraft,  wenn  « < 25  ist,  wurde  angenommen,  dafs  sich  der  Dampf- 
verbrauch  in  demselben  Verhältnisse  verringert,  in  welchem  die  Zugkraft  kleiner  wird  als  die,  welche  einer 
Cylinderfüllung  von  a gleich  25  entspricht. 
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Dieser  Darapfverbrauch  ist,  der  Gleichmütigkeit  der  Formeln  «egen,  in  Prozenten  des  Kolbenhubes 
ausgedruckt.  In  allen  den  Fallen  demnach,  in  welchen  a kleiner  ist  als  25,  bezeichnet  a nur  eine  Rech 
nungsgrofse,  die  also  nicht  aus  der  früher  aufgcstellten  Formel 

P 


V = 


100 


. (13,5  vo  — 28) 


bestimmt  «erden  darf.  Zur  Berechnung  der  Betriebskosten  Ubergehend,  «eiche  jeder  Zug  im  Gewichte 
von  V = 1000000  kg  bei  einem  einmaligen  Durchlaufen  der  Bahn  nach  den  beiden  Richtungen  hin  (eis 
Doppelzug)  verursacht,  dient  zur  Bestimmung  der  Ausgabe  für  Kohlen  und  Wasser  die  Formel  4 

G*  0,2.m.h.r,T 

~L  n.R  “• 

Wird,  wie  früher,  m gleich  2 M.  pro  100  kg  Kohlen  und  800  kg  Wasser  und  y , unter  Berück- 
sichtigung des  mechanisch  mit  dem  Dampfe  übergerissenen  Wassers,  zu  6 angenommen  und  «erden  für  ä, 
r und  R die  entsprechenden  Mafse  der  Dimensionen  der  Lokomotive  cingeführt,  so  betragen  die  Kosten 

, 0.2.2.0,62.0,2t*.«  rtft,-,  , 

pro  km  i oi  ° = 0,017.  (t  Mark. 

In  der  Steigung  von  1:443  ist  a gleich  50,  die  Ausgabe  pro  km  Bahnlange  daher  gleich  0,0117 . 50 
— 0,535  M.  und  fUr  die  ganze  Strecke  von  19,5  km  Länge  19,5.0,585  = 11,41  M.  50  km  der  Bahn 
liegen  in  einer  Steigung  von  1:1000  und  50  km  desgl.  in  einem  Gefälle  von  1:1000;  dieses  Gefalle  tritt 
bei  der  Rückfahrt  als  Steigung  und  die  Steigung  bei  der  Hinfahrt  als  Gefälle  auf,  es  sind  demnach  für 
die  Doppeltour  100  km  mit  1 : 1000  Steigung  und  100  km  mit  1 : 1000  Gefälle  in  Rechnung  zu  bringen. 

Da  die  Steigung  mit  a = 35  durchfahren  werden  mufs,  beträgt  die  Ausgabe  100.0,0117 .35  = 
40,95  M.  und  für  das  mit  a gleich  14  zu  durchfahrende  Gefälle  100.0,0117.14  --  16,38  M. 

Bei  der  Doppeltour  «erden  ferner  200  km  in  der  Horizontalen  liegende  Bahnstrecken  mit 
(t  gleich  24  durchfahren,  die  resultierende  Ausgabe  ist  gleich  200.0,0117.24  = 56,16  M.  und  die  fUr  die 

19,5  km  lange  mit  a gleich  5 zu  durchfahrende  Gefällstreckc  von  1:443,  19,5.0,0117.5  =*  1,14  M. 

Die  ganze  Ausgabe  für  Wasser  und  Kohlen  berechnet  sich  daher  für  jeden  Doppelzug  zu 
11,41  + 40,95  + 16,38  + 66,16  + 1,14  = 126,04  M. 

Die  Besoldung  des  Fabrpcrsonals  beträgt  pro  km  Ilahnlänge  nach  Gleichung  8:  M . ( [ f c)  Mark. 

Wird  c gleich  '/«  gesetzt  und  unter  Berücksichtigung  des  Umstandes,  dafs  «egen  der  Steigung 
von  1 : 443  in  vorliegendem  Falle  mehr  Bremswagen  zu  bedienen  sind,  als  bei  dem  früheren  Beispiele, 
der  Koeffizient  M von  2,831  auf  8 erhöht,  so  beträgt  die  Beeoldung  3.  (■[■  + g)  Mark  pro  km  und,  da 
bei  der  Doppeltour  319,5  km  mit  der  Geschwindigkeit  von  0 gleich  20, 


100,0  „ „ , 

n 

n » » 

18  und 

19,6  „ „ „ 

durchfahren  werden,  die  Ausgabe  für  Besoldung 

n 

» ■>  . 

13 

319,5  • 3 (g  + jj)  = 

63,90  M.  für 

v gleich  20 

100-8(,ä  + Ä)  = 

21,67  , „ 

« , 18 

und 

1 . 19-58(.i  + ä)  = 

also  im  ganzen  91,04  M. 

6,47  . . 

u „ 13 

Für  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anschaffungskoston  der  Wagen  ist  nach  Gleich.  9 auszugeben ; 


i>.(^+c)w 


16.365 

Für  V = 100, 


Mark  pro  km  und  als  gleiche  Ausgabe  fUr  Lokomotiven  nach  Gleich.  12: 


N = 144,  F = 4000  und  c = ^ betragen  beide  Ausgaben  zusammen 


8.365 


100(j  + i)l44 


4000i^-  = 3,8356  (i  + i). 


16.365 

Für  eine  Doppelfahrt  ist  daher  im  ganzen  auszugeben: 

3,8356  [319,5  (£  + £)  + 100  (±  + i)  + 19,5  (i  + i)  | = 116,39  M. 

Die  Reparaturkosten  der  Wagen  sind  nach  Gleichung  10  gleich  F (1  + 0,04  0)  .V,  wobei  N gleich 
144  und  E,  da  der  Zug  aus  lauter  offenen  Wagen  bestehen  soll,  zu  0,00182  snzunehmen  ist. 

Für  eine  Doppeltour  berechnen  sich  daher  die  Wagenreparaturkosten  zu 

319,5  (1  + 0,04 . 20) . 0,00182 . 144  = 150,68  M.  für  0 gleich  20 

100(1  +0,01. 18).  0,00182. 144  = 45, 08  „ , e , 18  und 

19,5  (1  + 0,04 . IS) . 0,00182 . 144  = 7,77  „ „ 0 „ 13 

also  im  gauzen  zu  203,63  M. 
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Die  Reparaturkos  teil  der  Lokomotiven  betragen  nach  Gleichung  13: 

oder  a ijj-,  wenn  II  = 0,2  M.  gesetzt  wird. 

Diese  Formel  ergibt  als  Ausgabe  für  Reparatur  der  Lokomotive,  wenn  für  « die  den  verschiedenen 
Steigungen  entsprechenden  Cylinderftillungen  eingesetzt  werden: 

19,5 . 60 . = 6,50  M.  in  der  Steigung  von  x gleich  443 

100.35.  M.  = 23,33  „ „ . „ „ z:  . 1000 

200 . 24 . M.  = 32,00  , „ „ * „ oo 

100 . 14  . = 9,33 z:  . -1000 

19,5  • 5 . H.  = 0,65  . . , „ „ * „ -443 

also  im  ganzen  71,81  M. 

Die  Kosten  der  Bahnunterhaltung  betragen,  wenn  von  dem  EinHussc  der  Witterung  auf  dieselben 
abgesehen  wird,  nach  Gleichung  17 

0,000000111  (P+  %Q)  + 0,0000000074  (P4  2Q)  o 4 0,000026  . Z Mark  per  km. 

Für  P gleich  1000  000  und  Q gleich  60000  ergibt  der  erste,  von  der  Geschwindigkeit  und  Zug- 
kraft unabhängige  Faktor  pro  Zug  und  km  eine  Ausgabe  von  0,12432  M.  pro  km,  also  für  eine  Doppel- 
fahrt 439.0,12432  =*  54,58  M. 

Der  zweite,  von  der  Geschwindigkeit  dos  Zuges  abhängige  Faktor  ergibt,  nach  Einsetzung  der 
Werte  P,  x und  Q , 0,008288.  o Mark  als  Ausgabe  pro  km;  19,5  km  werden  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  o gleich  13  km  durchfahren,  sie  kosten  also:  19,5.13.0,008288  = 2,10  M. 

Die  319,5  km,  welche  mit  p =»  20  durchfahren  werden,  kosten : 319,5 . 20 . 0,008288  = 52,96  M., 
100  km  werden  mit  v — 18  durchfahren  und  kosten : 100 . 18 . 0,008288  = 14,92  M. 

Mit  einer  Zugkraft  Z = 4679  kg:  werden  19,5  km  durchfahren,  die  entsprechenden  Babnuuter- 
haltungskosten  betragen:  0,000025.4679. 19,5  = 2,28  M.,  100  km  verlangen  eine  Zugkraft  von  3586  kg 
und  kosten:  0,000025 . 3586 . 100  = 8,97  M. 

Bei  200  km  ist  Z = 2626  und  die  Höhe  der  Bahnunterhaltuugskosten  gleich  0,000025 . 2626 v.  200 
= 13,13  M.,  100  im  Gefälle  liegende  km  B&bnlängen  bedingen  eine  Zugkraft  von  Z = 1566  kg  und 
eine  Ausgabe  von  0,000025 . 1566 . 100  = 3,91  M.  und  die  19,5  km  mit  einer  durch  die  Bremsen  zu  zer- 
störenden Zugkraft  von  415  kg  eine  solche  von  0,000025 . 415 . 19,5  = 0,20  M. 

Die  gesamten  Bahn  Unterhaltungskosten  betragen  daher  für  einen  Doppelzug 

54,58  -f  2,10  4-  52,96  + 14,92  4 2,28  4 8,97  + 13,13  4 3,91  4 0,20  = 153,06  M. 

Die  durch  den  Doppelzug  von  F gleich  1000000  kg  im  ganzen  erwachsenden  Betriebskosten 
sind  demnach  gleich 

126.04  M.  Ausgabe  für  Wasser  und  Kohlen, 

91,04  „ „ „ Besoldung  des  Fahrpersonals, 

116,39  „ * „ Verzinsung  und  Amortisation  von  Wagen  und  Lokomotiven, 

275,34  „ „ „ Reparatur  von  Lokomotiven  und  Wagen, 

153.05  n n „ Bahnunterhaltungskosten. 

761,86  M.  im  ganzen. 

Da  die  Bahn  täglich  von  24,  also  pro  Jahr  von  365.24  =3  8760  Doppelzügen  durchfahren  wird, 
so  betragen  die  Betriebskosten  pro  Jahr  8760.761,86  = 6673893,6  M. 

Diese  Ausgabe  mit  5°/o  Zinsen  kapitalisiert,  ergibt:  133  477  872  M. 

Liegen  in  der  zweiten,  für  den  Güterzug  von  108  beladenen  Achsen  im  Gewichte  von  P gleich 
75000  kg  trarierten  Strecke,  zu  deren  Betrieb  die  gleiche  Lokomotive,  wie  bei  der  ersten  Trace  benutzt 
werden  soll,  100  km  in  der  Horizontalen, 

50  n in  einer  Steigung  von  x gleich  800, 

50  „ in  einem  Gefälle  von  x gleich  800  und 
13  „ in  der  mit  <1  gleich  50  und  v gleich  13  km 
zu  durchfahrenden  Maximalsteigung,  so  berechnet  sich  diese  zu  x gleich  292. 

Wird,  wie  oben,  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  der  Horizontalen  und  im  Gefälle  zu  0 gleich 
20  km  und  in  der  Steigung  von  x gleich  800  zu  v gleich  18  km  angenommen,  so  sind  die  Längen  der 
hei  einer  Doppelfahrt  zu  durchfahrenden  Strecken  in  Kilometern  und  die  entsprechenden  Zugkräfte  und 
Cylinderföllungen  in  folgender  Tabelle  angegeben: 


Digitized  by  Google 


316 


R.  Koch. 


km 

» 

X 

Z 1 

a 

13 

13 

292 

4679 

50 

100 

18 

800 

3108 

29 

200 

20 

30 

2176 

20 

100 

20 

-800 

1163 

11 

13 

20 

-292 

1146 

5 

wobei  wieder  die  für  x gleich  —292  angegebene  Zugkraft  durch  die  Bremsen  zu  zerstören  ist 
Die  Ausgabe  für  das  Speisematerial  der  Lokomotiven  ist  nach  Formel  4 gleich 

13.50.0,0117  = 7,60  M.  für  x gleich  292 

100.29.0. 0117  = 33,93  „ „ X . 800 

2G0. 20.0,0117  = 46,80  „ „ x „ ao 

100.11.0. 0117  = 12,87  „ , x „ -800  und 

13.  6.0,0117  = 0,76  „ „ x „ —292, 

also  im  ganzen  101,96  M.  für  jeden  Doppelzug. 

In  der  Ausgabe  für  Besoldung  des  Fahrpersonals  nach  Gleichung  8:  + i)“  darf  Jf 

gegen  früher  auf  2,9  ermäfsigt  werden,  da  das  Bremspersonal  gegen  das  des  früheren  Zuges  verringert 
werden  kann. 

Unter  Einsetzung  dieses  Wertes  in  die  Formel  M ■ (7  + jjj)  betrügt  die  Besoldung  für  eine 
Doppeltour  ^ + JL)  + 100  (I  + i)  + 18  (i  + ±)]  . 2,9  = 84,97  M. 

Die  Ausgabe  für  Verzinsung  und  Amortisation  der  AnschaffuDgskosten  von  Lokomotiven  und  Wagen 
wird  nach  den  Formeln  9 und  12  gleich 

100(4  + ^)108  «00  (i  + i) 

18.366 + 8 . 365 Mark  pr0  km' 

also  für  eiue  Doppeltour 

3,2192  [313  (£  + £)  + 100  (I  + $ + 13  (±  + £)]  = 93,34  M. 

Die  Wagenreparaturkosten  berechnen  sich  für  den  Doppelzug  nach  Formel  10  zu 

[313.(1+0,04.20)  + 100(1  + 0,04.18)  + 13.(1  + 0,04.13)]  108.0,00182  = 14«  M. 

Für  Reparatur  der  Lokomotiven  ist  aufzuwenden : 


Mark  pro  km, 


13.50.- 
100.29 . 
200.20.-^ 


4,33  M.  in  der  Steigung  von  x gleich  292 


= 19,33 
— 26,66 


100.11.^-=  7,33 


—800  uud 
-292 


13.  5.^-  = 0,43  „ . „ „ „ * „ -292 

also  im  ganzen  58,10  M.  und  für  Lokomotiven  und  Wagen  zusammengenommen  148,33  + 58,10  = 206,43  M. 

Die  Höhe  der  Bahnunterhaltungskosten  beträgt  für  das  erste,  von  der  Geschwindigkeit  und  Zug- 
kraft unabhängige  Glied  der  Gleichung  17: 

426 . 0,000000111 . 1750000  + 2 . 60000)  = 41,14  M. 

Das  zweite  Glied  berechnet  sich  zu 

0,0000000074  (760000  + 2 . 60000)  (313 . 20  + 10 . 18  + 13 . 13)  = 59,42  M. 

Der  von  der  Zugkraft  abhängige  Teil  der  Bahnunterhaltungskosten  beträgt 

0,000025  (13 . 4679  + 100 . 3108  + 200 . 2176  + 100 . 1163  + 13 . 1 146)  = 23,45  M. 

Die  Gesamthöhe  der  Babnunterhaltungskosten  für  einen  Doppelzug  ist  daher  gleich 
41,14  + 59,42  + 23,45  = 124,01  M. 

und  die  der  durch  einen  Doppelzug  im  Gewichte  von  P gleich  750000  kg  entstehenden  Betriebskosten 
im  ganzen  gleich 

101,96  M , Ausgabe  für  Wasser  und  Kohlen 

84,97  „ „ „ Besoldung  des  Fahrpersonals 

93,34  „ „ „ Verzinsung  und  Amortisation  der  Wagen  und  Lokomotiven 

206,43  „ „ „ Reparatur  von  Wagen  und  Lokomotiven 

124,01  ...  Unterhaltung  des  Bahnoberbaues 

610,71  M.  in  Summa. 
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Nach  dem  Programme  wird  die  Bahn  täglich  von  32  Doppelzügen  im  Gewichte  von  je  7ÖOOOO  kg, 
also  pro  Jahr  von  32.365  = 11680  Doppelzügen  durchfahren;  die  Betriebskosten  betragen  daher  pro 
Jahr  11680.610,71  = 7133092,8 M.  und  ergeben,  zu  5*/o  kapitalisiert,  eine  Summe  von  142  661  856  M. 

Wird  diese  letzte  Zahl  mit  133  477  872  M.,  der  entsprechenden  der  für  P gleich  1000000  kg 
tracierten  Linie  verglichen,  so  ist  ersichtlich,  dafs  die  Baukosten  der  für  V gleich  1 000  000  kg  tracierten 
Linie  bis  zu  142  661856  — 133  477  872  = 9183  984  M.  höher  sein  dürfen,  als  jene  der  zweiten  Trace, 
ehe  diese  letztere  die  vorteilhaftere  wird. 

Die  Zahl  9183984  wächst  und  fällt  in  dem  gleichen  Verhältnisse,  in  welchem  der  Verkehr  zu* 
und  abnimmt;  sie  gibt  also,  mit  den  Baukosten  der  Konkurrenzlinien  verglichen,  deutlich  die  Grenze  an, 
bis  zu  welcher  der  Güterverkehr  zu-  oder  abnehmen  mufs,  wenn  beide  Tracen  gleich  vorteilhaft  wer- 
den sollen. 

Eine  voraussichtliche  spätere  Hebung  des  Verkehrs  spricht  für  die  teuere  Linie  mit  den  geringeren 
Betriebskosten,  eine  wahrscheinliche  Verminderung  desselben,  etwa  durch  eine  Konkurrenzbabn,  gegen 
dieselbe. 

Die  Betriebskosten  betrugen  für  die  mit  einer  Zugst&rke  von  144  Achsen  tracierte  Bahnlinie  pro 
Jahr  6673893,6  M.  und  7133092,8  M,  wenn  die  Zugstärke  auf  108  Achsen  abnahm. 

In  diesen  Summen  sind  die  Verzinsungs-  und  Amortisationsausgaben  für  Lokomotiven  und  Wagen 
mit  enthalten,  sie  lassen  aber  weder  die  Höhe  der  Beschaffungskosten,  also  des  ersten  Anlagekapitals, 
noch  der  Zahl  der  erforderlichen  Lokomotiven  und  Wagen  direkt  erkennen. 

Da  von  diesen  Zahlen  die  den  Wagen-  und  Lokomotiv-Reparaturwerkstätten  zu  gebende  Ausdeh- 
nung abhängt,  so  sollen  sie  hier  ermittelt  werden. 

Die  Zahl  der  pro  km  Bahnlänge  nötigen  Lokomotiven  betrug 

- + e - + c 

-L_ — und  die  der  Wagenachsen  — . N , 


wobei  v die  Geschwindigkeit  des  Zuges  in  km,  N die  Achsenstärke  und  c den  Aufenthalt  pio  km  ßabn- 
länge  auf  den  Stationen  bezeichnete. 

Bei  Aufstellung  dieser  Formeln  ist  angenommen,  dafs  jede  dienstfähige  Lokomotive  pro  Tag  10  Stun- 
den Dienst  tliut,  der  Reparaturbestand  sämtlicher  Lokomotiven  20*70  beträgt  und  dafs  von  den  vorhandenen 
Wagen  sich  der  dritte  Teil  in  Reparatur  befindet,  beladen  oder  entladen  wird,  oder  in  Reserve  steht. 

Wird  c,  wie  früher,  zu  V*>  Stunde  angenommen,  so  geht  der  Ausdruck 

T + c 

8 “ 8 


±4.  I 

T ' 60 


über. 


Der  Zug  von  144  Achsen  durchfährt  bei  einer  Doppeltour 

319,5  km  mit  einer  Geschwindigkeit  von  r gleich  20  km  pro  Stunde 

100  » * n » « ® n 18  n n » 

10,4  n n w » » ® » 13  * j»  » 

Die  Zahl  der  zu  einem  Zuge  nötigen  Iaokomotiven  beträgt  daher  pro  Tag 

t [319-5  • (5  + *)  + 100  (f.  + i)  + 19-6  (h  + s)]  “nd 

t [«M  • (ß  + s)  + 100  (h  + ä)  + 19-5  (n  + s)l  = »»** 

zur  Beförderung  der  24  täglichen  Doppelzüge. 

Bei  einer  Zugstärke  von  144  Achsen  niura  der  Bestand  an  Wagen,  «enn  diese  zweiachsig  ange- 
nommen werden  nnd  pro  Tag  16  gegen  dort  8 Stunden  Dienst  thnn,  36  mal  grölher  sein,  als  der  an 
Lokomotiven. 

In  unserem  Falle  ist  demnach  ein  Wagenpark  von  36.91,04  = 3277,44  Stück  nötig. 

Die  Reparaturkosten  der  Lokomotive  sind  pro  Zug  zu  71,81  M.  berechnet,  betragen  also  pro  Jahr 
71,81.24.365  M.  und  pro  Stück  und  Jahr  ■ - = 6680,1  M. 

Die  Wagenreparaturkosten  sind  pro  Doppelzug  zu  203,63  M.,  also  pro  Jahr  zu  203,53 . 24  = 365  M. 
ermittelt,  sie  berechnen  sich  also  pro  Stück  und  Jahr  zu  ~ 644,0  M. 

Bei  der  zweiten,  für  eine  Zugstärke  von  108  Achsen  und  eine  Anzähl  von  32  Doppelzügen  be- 
stimmten Trace  werden  pro  Doppcltour  durchfahren: 

313  km  mit  einer  Geschwindigkeit  von  e gleich  20  km  pro  Stande 
100  » » » » » e » 13  „ « » 

13.»»  » »*»!>»»» 
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Die  nötige  Anzahl  von  Lokomotiven  berechnet  sich  daher  pro  Doppelzug  zu 

U3i3a+i)  + >oo(i+i)+i8(i+i)] 

und  für  die  32  täglich  zu  befördernden  Doppelzüge  zu 

? [313  (5  + i)  + 100(.‘«  + »)  + 13  (fa  + £)]  = “V  Stück. 

Die  Anzahl  der  nötigen  Wagen  ist  unter  den  gemachten  Voraussetzungen  mal  gröfäer  als  die 
der  Lokomotiven,  also  gleich  . 117,4  — 3169,8  Stück. 

An  Reparaturkosten  für  Lokomotiven  waren  aufzuwenden  pro  Doppelzug  58,10  M. 

Die  Ausgabe  wächst  pro  Tag  auf  32.58,10  M.  und  pro  Jahr  auf  365.32.58,10  M.,  beträft 
also  pro  Izokomotive  und  Jahr  >6a  ‘ **7*4  8,10  — 6780,3  M. 

Die  Wragenreparaturen  verlangen  pro  Doppelzug  einen  Geldaufwand  von  148,83  M.,  die  Ausgabe 
beträgt  daher  pro  Wagen  und  Jahr  S6&  * ” = M. 

Ein  Vergleich  der  für  beide  Bahnlinien  gefundenen  Resultate  zeigt,  dafs  der  Bestand  an  Wa gen 
für  die  erste  Trace  etwas  gröfser  werden  muft  als  für  die  zweite,  dafs  dagegen  bei  dieser  die  Reparatur 
kosten,  jenen  gegenüber,  pro  Wagen  etwas  wachsen. 

Gröfser  stellt  sich  der  Unterschied  in  Bezug  auf  Lokomotiven. 

Zum  Betriebe  der  ersten  Strecke  sind  nötig  91,04  Lokomotiven,  die  pro  Stück  eine  Ausgabe  na 
6580,1  M.  für  Reparaturen  bedingen,  während  die  117,4  Lokomotiven  der  zweiten  Trace  nur  je  5780,3  M. 
Reparaturkosten  verursachen. 

Während  für  die  zweite  Linie  also  die  Zahl  der  zu  beschaffenden  Lokomotiven,  der  ersten  gegen- 
über, um  fast  29%  steigt,  nehmen  die  Reparaturkosten  pro  Stück  um  mehr  als  12%  ab. 

Wird  ein  Reparuturbestand  von  20%  sämtlicher  Lokomotiven  für  die  zweite  Linie  festgehalt«. 
so  mufs,  um  den  Vergleich  der  Bauwürdigkeit  beider  Linieu  richtig  führen  zu  können,  dieser  Prozenten 
für  die  erste  Trace  erhöht  werden. 

Da  der  periodisch  vorgeschriebenen  Revisionen  wegen  alle  Lokomotiven  aufser  Dienst  gestellt 
werden  müssen,  so  würde  man  zu  hoch  greifen,  wenn  man  die  20%  sämtlicher  Lokomotiven  der  ersten 
Trace,  welche  oben  als  in  Reparatur  stehend  angenommen  würden,  um  12%  erhöhen  wollte.  Wird  diese 
Erhöhung  auf  10%  ermäfsigt,  also  angenommen,  dafs  für  die  erste  Trace  nicht  20%,  sondern  22%  aller 
Lokomotiven  dienstunfähig  sind,  so  kommt  man  der  Wahrheit  ziemlich  nahe. 

Unter  dieser  Annahme  erhöht  sich  die  Zahl  der  für  die  erste  Trace  nötigen  Lokomotive»  auf 

100  91  04 

= 92,9  Stück  und  die  Ausgabe  für  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anschaffungsknsteo  d* 

Lokomotiven  von  4000.91,06  auf  4000.92,9  M.  oder  um  4000.1,86  = 7440  M. 

Die  Betriebskosten  der  ersten  Trace  wachsen  durch  diese  Ausgabe  von 

6673893,6  auf  6673893,6  + 7440,  also  auf  6681333,6  M. 
und  die  mit  6°/o  kapitalisierten  Betriebskosten  auf  133  626  672  M. 

S 17.  Reparaturwerkstätten.  Über  die  GrOfse  der  anzulegenden  Reparatur- 
werkstätten schreiben  die  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  folgendes  vor: 

§ 100.  „Ei  iat  zweckmäßig-  die  Größe  »amtlicher  bedeckten  Arbeit» raume  für  einen 
Keparaturbeetand  von  2ö"  o der  Xiokomotiven,  8%  der  Personenwagen  und  3%  der  Güter* 
wagen  einzurichten.  Auiieerdem  sollen  S°/.  der  sämtlichen  Wagen  auf  den  Oleiaen  inner- 
halb der  Werkstatteneinfriedigung  aufgestellt  werden  können.“ 

Es  wird  ferner  empfohlen,  statt  mehrerer  kleiner  Werkstätten,  eine  grofse  Central- 
werkstätte,  oder  bei  bedeutenden  Bahnkomplexen,  mehrere  Ceutralwerkstätten  an  den 
Hauptknotenpunkten  der  Bahn  anzulegen  und  so  auszurüsten,  dafs  die  Reparaturen  an 
den  Fahrbetriebsmitteln  stets  vollständig  und  schnell  ausgefllhrt  werden  können. 

Indem  wir  wegen  des  weiteren  auf  das  Handbuch  für  specielle  Eisenbsbntecbnik  4.  Bd.,  VII.  Ksp : 
.Einrichtung  der  Reparaturwerkstätten  im  allgemeinen  und  der  Schmieden  insbesondere“,  bearbeitet  ms 
Theodor  Büte,  Obermascliinenmeister  der  Main-Weserbahn  zu  Kassel,  verweisen,  können  wir  es  nfcU 
unterlsssen,  ein  Moment  hier  anzufahren,  weiche«  gegen  eine  streng  durchgeführte  Central isierun?  slliv 
grofsen  Arbeiten  in  einer  einzigen  Centralwerkstitte  spricht. 
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Wir  haben  Arbeitseinstellungen  im  Auge,  welche  in  den  letzten  Jahren  eine  so  traurige  Berühmt- 
heit erlangt  haben. 

Wenn  Eisenbahnen  durch  Arbeitseinstellungen  weniger  berührt  sind  als  Privatetablissements,  so 
liegt  der  Grund  hauptsächlich  darin,  (1a fa  die  Arbeiter  der  Staatsbabnen,  die  sich  eventuell  gegenseitig 
aushelfen  können,  im  Gefühle  ihrer  Machtlosigkeit  Arbeitseinstellungen  zn  Erreichung  hoher  Lohnsätze 
vermieden  haben.  Bei  den  großen  Privatbahnen  ist  auch  eine  Centralisiernng  der  Arbeit  nicht  streng 
durcbgeführt,  die  Arbeiter  halten  also  auch  dort  das  Heft  nicht  so  in  der  Iland,  wie  bei  Privatetablisse- 
menta.  Daß  trotzdem  auch  die  Bahnen  mit  der  Eventualität  von  Arbeitseinstellungen  haben  rechnen 
müssen,  ist  bekannt. 

Wenngleich  bei  der  augenblicklichen  Lage  der  Industrie  derartige  Eventualitäten  vorläufig  nicht 
zu  befürchten  sind,  so  können  sie  doch  später  wieder  eintreten  und  tbut  man  daher  gut,  sie  bei  der  An- 
lage von  Werkstätten  zu  berücksichtigen. 

In  den  technischen  Vereinbarungen  wurde  empfohlen,  die  Lokomotivreparsturschuppen  so  zu  be- 
messen, dafs  sie  25%  der  sämtlichen  vorhandenen  Lokomotiven  aufhehmen  können,  während  bei  unserer 
Berechnung  nur  ein  Reparaturbestand  von  20%  resp.  22%  vorgesehen  ist. 

Der  Grund,  weshalb  in  den  Vereinbarungen  dieser  Reparaturbestand  um  ein  Viertel  erhöht  wurde, 
beruht  darin,  dafs  er  nicht  im  ganzen  Jahre  gleichmäßig  bleibt  und  dnrch  besondere  Umstände  zu  Zeiten, 
z.  B.  nach  Kriegen  oder,  wenn  besonders  starke  Güter-  oder  Personentransporte  vorhergegangen  sind, 
sich  stark  erhöhen  kann. 

Der  durchschnittliche  Reparaturbestand  für  die  Trmce  1 betrug  22%;  wird  diese  Zahl  aus  den 
oben  angegebenen  Gründen  um  25%,  also  auf  27%%  erhöht,  so  ist  die  Gröfse  der  Reparaturwerk  Stätte 
so  zu  bemessen,  dafs  , 91,04 , also  25  Lokomotiven  in  ihr  Platz  finden. 

Den  Wagenwerkstätten  ist  nach  den  technischen  Vereinbarungen  eine  solche  Ausdehnung  zu  geben, 
dafs  0,03 . 3277,44  — 98  Wagen  in  bedeckten  Räumen  und  0,05 . 3277,44  = 164  Wagen  außerdem  noch 
auf  den  Gleisen  innerhalb  der  Werkstätteeinfriedigung  untergebracht  werden  können. 

Für  die  zweite  Trace  betrug  der  durchschnittliche  Reparaturbeatand  an  Lokomotiven  20%  der 
gesamten  Anzahl;  bei  einer  Erhöhung  dieser  Zahl  auf  25%  muß  die  Lokomotivreparaturwerkstälte  also 
0,25 . 117,4  = 29—30  Lokomotiven  aufnehmen  können. 

In  den  Wagenreparaturwerkstätten  müssen  untergebracht  werden  können : 0,03 . 3169,8  — 95  Stück 
Wagen  innerhalb  bedeckter  Räume  und  außerdem:  0,05.3169,8  — 158—159  Stück  innerhalb  der  um- 
friedigten Werkstättenräurae. 

In  den  ersten  Jahren,  so  lange  Lokomotiven  und  Wagen  noch  neu  sind,  auch  der  Verkehr  sich 
erst  entwickeln  soll,  werden  die  Reparaturbestände  die  angegebenen  Zahlen,  besonders  bei  den  Lokomo- 
tiven, nicht  erreichen,  es  ist  daher  ratsam,  die  Werkstätten  vorläufig  klein  anzulegcn,  eine  spätere  Ver- 
größerung jedoch  gleich  ins  Auge  zu  fassen. 


$ 18.  Entfernungen  der  Ht&tionen. 

Ein  jeder  Zug  gebraucht  zum  einmaligen  Durchfahren  der  Bahn  nach  jeder  Richtung  hin  anf 


der  ersten  Trace 

319'5  • (sF  + ±)  + 100  (if  + b)  + 19«5  (li  + ä)  = 3°.36  Stund“  »“d 

313fe  + ä)  + 100(w  + -m)  + 13  (l?  + i)  = 29-35  - 

auf  der  zweiten  Trace.  Die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  beträgt  daher 

819,5+100  + 1»,»  u , SIS,» +100 +18  _ , j , 

SMS 14>46  km  re8P- sms 14>62  km- 

ist  also  auf  beiden  Linien  nahezu  gleich  14,5  km. 

Es  treffen  auf  der  ersten  Trace  täglich  24  und  auf  der  zweiten  32  Doppelzüge  auf  jeder  Station 
ein,  die  demnach,  wenn  die  Beförderung  Tag  und  Nacht  ganz  gleichmäßig  erfolgt,  in  Zwischenräumen 
von  je  1 Stande  von  den  Stationen  der  ersten  und  in  solchen  von  je  0,75  Stunden  von  denen  der  zweiten 
Trace  nach  jeder  Richtung  hin  abzul&ssen  sind. 

Eine  eingleisige  Bahn  vorausgesetzt,  darf  daher  die  Entfernung  der  Stationen  der  ersten  Trace 
nicht  größer  als  1 . ~ 7,25  km  und  die  der  zweiten  nicht  größer  als  0,75 . = 5,44  km  sein, 

wenn  mit  Stationsdistanz  gefahren  werden  soll. 

Werden  aur  Beförderung  der  Züge  nach  einer  Richtung  hin  Vorapannmaschinen  nötig,  to  müssen 
diese  auch  ala  Vorspauumaachioeu  zurückkehrender  Züge  auf  den  Anfangsstationen  wieder  eintreffen.  Es 
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ist  ersichtlich,  dafs  die  Entfernungen  der  Stationen  beider  Tracen  doppelt  so  grofs,  wie  berechnet  werden 
darf,  wenn  die  Bahn  doppelgleisig  angelegt  wird  und  dafs  man  in  letzterem  Falle,  unter  Beibehaltung  der 
ursprünglichen  Stationsentfernungen,  mit  einer  12stUndigen  Dienstzeit,  also  mit  einfachem  StreckenpersoniJ 
auskommen  kann. 

Durch  Einschiebung  von  Blockstationen  ist  ein  Mittel  gegeben,  die  Stationsentfernungen  erheblich 
zu  vergrdfsern  und  gleichzeitig  mehrere  Züge  zwischen  zwei  Nachbarstationen  befördern  zu  können. 

Bei  eingleisigen  Bahnen  ist  man  in  solchen  Fällen  natürlich  gezwungen,  die  Anordnung  der  gleich- 
zeitig kursierenden  Züge  so  zu  treffen,  dafs  sie  sich  nach  derselben  Richtung  hin  bewegen 

Da  Züge  nur  in  Zeitintervallen  von  mindestens  5 Minuten  einander  folgen  dürfen,  so  wäre  « 
zwecklos,  die  Entfernungen  von  Blockstationen  geringer  zu  machen,  als  die  ßabnlänge,  welche  die  mit 
der  kleinsten  Geschwindigkeit  fahrenden  Züge  in  dieser  Zeit  durchlaufen.  Dieses  Mars  schwankt,  je  nach 
den  Steigungsverhültnissen  der  Bahn,  zwischen  0,75  und  1,7  km  (Geschwindigkeiten  von  9 resp.  20  km 
pro  Stunde  vorausgesetzt). 

Berücksichtigt  man,  dafs  die  auf  der  Thalfahrt  begriffenen  Züge  auch  in  Gebirgsstrecken  mit  Ge 
schwindigkeiten  von  durchschnittlich  20  km  pro  Stunde  fahren,  dafs  also  für  diese  das  letzte  Mafs  zutriüt 
so  ist  ersichtlich,  dafs  eine  geringere  Entfernung  der  Blockstationen  von  einander  als  1,7  km  sich  nicht 
empfiehlt.  L&fst  der  zu  erwartende  Verkehr  der  Bahn  eine  Beförderung  von  Zügen  in  gröfseren  Zeit- 
intervallcn  zu,  so  darf  sich  auch  die  Entfernung  der  Blockstationen  vergröfSern. 

Bei  Betriebsverhftltnissen,  wie  sie  für  unsere  Tracen  1 und  2 angenommen  sind,  wird  die  grofste 
noch  zulässige  Entfernung  der  Blockstationen  gleich  7,26  resp.  6,44  km;  also  ebenso  groft,  wie  die 
Stationsentfernungen. 

Der  § 195  der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenhahnverwaltungen  schreibt 
über  die  Bedingungen  der  Abfahrt  der  Züge  vor: 

Die  Abfahrt  eine»  jeden  Zuges  ist  durch  den  elektrischen  Telegraphen  der  vorliegen- 
den Station  zu  melden. 

Personenzüge  sollen  nicht  vor  der  im  Fahrplan  angegebenen  Zeit  von  einer  Station 
abfahren.  Die  Abfahrt  soll  nicht  erfolgen,  bevor  alle  Seitenthüren  der  Wagen  geschlossen 
sind  und  das  für  die  Abfahrt  bestimmte  Signal  gegeben  ist. 

Es  ist  dringend  zu  empfehlen,  Vorkehrungen  zu  treffen,  dafs  die  Aufeinanderfolge 
der  Züge  nur  nach  Raumdistanzen  geschehen  kann. 

Wird  nach  Zeitdistanz  gefahren,  so  ist  die  Abfahrt  einander  folgender  Züge  so  w 
bemessen,  dafs  bei  regelmäßiger  Fahrt  der  nachfolgende  Zug  mindestens  6 Minuten  später 
als  der  vorausgegangene  auf  der  nächsten  Station  eintrifft. 

Wenn  zwei  aufeinanderfolgende  Züge  einen  Wärterposten  in  einem  kürzeren  Zeit- 
raum als  6 Minuten  passieren,  so  soll  der  Bahnwärter  dem  folgenden  Zuge  so  lange  dai 
Haltesignal  geben,  bis  die  Zeitdist&nz  von  6 Minuten  erreicht  ist. 

Nicht  fahrplanmäfsige  Züge  sind  womöglich  durch  einen,  die  betreffende  8trecke 
vorher  passierenden  Zug  zu  signalisieren. 

Leer  gehende  Lokomotiven  sind  den  Zügen  gleich  zu  behandeln. 

§ 19.  Ausweichegleise.  Länge  der  Horizontalen  zwischen  Gegengefällen- 

Kommen  auf  Stationen  Überholungen  oder  Kreuzungen  von  ZUgen  vor,  so  sind 
Ausweicbegleisc  erforderlich,  die  mit  den  Rangiergleisen  umsomehr  zu  entwickeln  sind, 
je  länger  die  Züge  werden. 

Die  Ausweichegleise  bekommen  passend  eine  Länge,  welche  zur  Aufstellung  der 
längsten  noch  zulässigen  ZUge  aasreichen. 

Nach  der  Vereinsbestimmung  ist  die  Einstellung  von  200  Achsen,  nach  dem  Polizcireglement  die 
von  150  Achsen  in  einen  Zug  zulässig. 

Die  dem  Führer  zu  gewährenden  Kohlcnprämien  werden  meist  nach  der  Konstruktion  der  Maschine 
nach  der  Gattung  des  Zuges  nnd  nach  der  Zahl  der  beförderten  Achaen  berechnet.  Für  jede  Gattung 
von  Lokomotiven  ist  die  Zahl  der  Achsen  bestimmt,  welche  der  Führer  ohne  Anwendung  von  Vorspann- 
inaschinen  allein  befördern  soll  und  werden  die  Achsen  der  Personen-  nnd  bedeckten  Güterwagen, 
die  der  beladenen  offenen  Güterwagen  voll,  dagegen  die  der  nnbeladenen  Güterwagen  nur  zur  Hälfte  is 
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Rechnung  gebracht  Die  der  Kohlcnprämien-Berecbnung  zu  gründe  zu  legende  Achsenzahl  wird  mit  dem 
Ausdrucke  „Reduzierte  Achsenzahl*  bezeichnet 

Viele  Stationsvorsteher  gehen  von  der  Ansicht  aus,  dafs  mit  oben  genannter  zulässiger  Zugstärke 
diese  reduzierte  Achsenzabl  gemeint,  dafs  es  also  zulässig  sei,  einen  aus  lauter  offenen  Güterwagen  be- 
stehenden Zug  2.200  gleich  400  resp.  2.150  gleich  300  Achsen  stark  zu  machen. 

Wir  halien  nicht  unterlassen  wollen,  auf  diese  ziemlich  verbreitete,  nach  unserer  Ansicht  irrige 
Auffassung  aufmerksam  zu  machen. 

Der  § 2 der  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  Haupteisenbahnen  schreibt  vor,  dafs  zwischen 
Gegengefällen  oder  Gegensteigungen  von  1 : 200  und  darüber  eine  horizontale  Strecke,  womöglich  von  der 
Länge  eines  Güterzuges  eingelegt  werden  soll. 

Wenngleich  es  zu  empfehlen  ist,  diese  Horizontale  gleich  der  größten  zulässigen  Länge  der  Züge 
zu  machen,  sie  also  nach  einer  Zugstärke  von  150  Achsen  zu  bemessen,  so  sind  doch  die  entgegenstehen- 
den Bedenken,  besonders  im  schwierigen  Terrain,  wo  die  Gewinnung  dieser  grofsen  Länge  nur  mit  erheb- 
lichen Kosten  zu  erreichen  ist,  nicht  so  grofs,  dafs  man  sie  nicht  auf  die  Lange  der  stärksten  beladenen 
Züge  ermäfsigen  dürfte. 

Bei  dem  Überschreiten  von  Wasserscheiden  soll  diese  Horizontale  verhindern,  dafs  die  bereits  im 
Gefälle  befindlichen  vorderen  Fahrzeuge,  aufser  mit  der  Zugkraft  der  Lokomotive,  auch  noch  mit  ihrer 
Schwerkraft  das  hintere  Ende  des  Zuges  die  Steigung  hinaufzichen  und  die  Zugapparate  ßbermäfsig  be- 
anspruchen. Bei  einem  Gegengefälle  erleichtert  die  Horizontale  das  Anziehen  der  von  dem  Gefälle  her 
nachdrückenden  hinteren  Wagen,  ohne  die  Ketten  zu  sprengen. 

Tbut  der  Schlnfsbremser  in  Gegengefällen  seine  Schuldigkeit,  bremst  er  also  so  stark,  dafs  der 
Führer  den  Zug  in  den  Ketten  behält,  dafs  diese  demnach  nicht  schlaff  werden,  so  kommt  ein  Zerspringen 
derselben  überhaupt  nickt  vor.  Ist  der  Führer  vorsichtig  und  ermäfsigt  nach  dem  Überschreiten  der 
Wasserscheide  die  Zugkraft  der  Lokomotive,  während  er  diese  schon  verstärkt,  ehe  er  am  Falke  eines 
Gegengefälles  ankommt,  so  erregt  eine  Horizontale,  welche  kürzer  als  die  I^änge  des  Zuges  ist,  keine 
Bedenken,  besonders  wenn  dieser  aus  unbeladencn  Wagen  besteht. 

Die  Zugstärke  von  144  Achsen  bedingte  in  unserem  Beispiele  die  Einlegung  von  24,  die  von 
106  Achsen  die  Einlegung  von  32  Doppelzügen. 

Die  gröfsere  Anzahl  der  Züge  verlangt  ein  stärkeres  Bahnbofspersonal  und  eine  sorgfältigere  Be- 
wachung der  Strecke;  Unregelmäßigkeiten  in  der  Beförderung  der  rascher  aufeinanderfolgenden  Züge 
erzeugen  leichter  Betriebsstörungen  und  erschweren  die  Streckenreparaturen,  die  öfter  unterbrochen  wer- 
den müssen. 

Weit  von  einander  entfernt  liegende  Stationen  zwingen  oft  zur  Vergröfserung  der  Geschwindigkeit 
über  das  günstigste  Mafs  und  verteuern  den  Betrieb. 

Gegen  starke  Güterzüge  dürften  folgende  Gründe  sprechen. 

Einen  schweren  Zug  hat  der  Führer  weniger  in  der  Gewalt,  als  leichtere,  bei  Gefahr  kann  er  ihn 
nicht  so  rasch  zum  Stehen  bringen  und  hängt  er  mehr  von  dem  Bremserpersonal  ab. 

Zerstörungen  bei  Unglücksfällcn  wachsen  im  allgemeinen  mit  der  Länge  und  Schwere  des  Zuges, 
der  aufserdem  im  Gefälle  stark  nacbdrückt.  Es  leidet  ferner  die  1 Übersichtlichkeit  durch  den  Zugführer 
und  Lokomotivführer  von  Zügen  mit  grofser  Länge. 

Sollen  Wagen  ausgesetzt  oder  einrangiert  werden,  so  wächst  gleichfalls  die  Schwierigkeit  und  der 
dazu  nötige  Aufenthalt  mit  der  Zuglänge. 


Htodbutb  d.  Ing.-WiMeoach.  I.  1.  21«  Aufl. 
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(Ilierzu  die  Zeichnungatafeln  XI,  XII,  XIII,  XIV  und  XV.) 


$ 1.  Einleitung.  In  dem  III.  Kapitel  des  ersten  Bandes  des  Handbuches  für 
spcciellc  Eisenbahntechnik  sind  die  Erdkörper  hinsichtlich  ihrer  Konstruktion,  ihrer 
Formen  nnd  Dimensionen  und  der  zur  Erhaltung  derselben  anzuwendenden  Maßregeln 
behandelt 

Den  Gegenstand  des  vorliegenden  Kapitels  bildet  die  Ausführung  der  Erdarbeiten, 
d.  h.  die  technische  Disposition  zur  Einleitung  und  Durchführung  des  Baues  mit  beson- 
derer Rücksicht  auf  geringen  Aufwand  an  Zeit  und  Kosten. 

Die  infolge  der  regen  Bautbütigkeit  der  letzten  Jahre  und  der  Erhöhung  des 
Arbeitslohnes  an  die  Technik  gestellten  Anforderungen  haben  zu  einer  ausgedehnten 
Anwendung  von  Maschinen  auf  fast  allen  Gebieten  des  Bauwesens  geführt;  auf  wenigen 
indessen  ist  der  Einflufs  dieser  Neuerung  so  durchgreifend  gewesen  wie  beim  Erdbau, 
weil  hier  der  Erfolg  der  Arbeiten  mehr  durch  geschickte  Dispositionen  als  durch  tüchtige 
Einzelleistungen  bedingt  ist 

Am  meisten  tritt  dieses  beim  Transport  des  Bodens  hervor,  sowohl  wegen  seiner 
Bedeutung  an  sich,  als  auch  wegen  seines  Einflusses  auf  die  übrigen  Arbeiten. 

Wir  werden  uns  daher  eingehend  mit  den  verschiedenen  Transportarten  nach 
ihrer  Leistungsfähigkeit  und  ökonomischen  Bedeutung  zu  beschäftigen  haben  und  die 
Grundlagen  zu  bestimmen  suchen,  auf  welchen  die  Entscheidung  Uber  die  in  den  be- 
treffenden Fällen  anzuwendenden  Systeme  zu  erfolgen  hat  Im  innigen  Zusammenhänge 
hiermit  stehen  die  Anordnungen  für  die  Be-  und  Entladung  der  Transportgeräte.  Die 
in  neuerer  Zeit  angewandten  Methoden  zur  Erreichung  einer  grofsen  Leistung  unter 
Verminderung  der  Kosten  erfordern  daher  eine  nicht  minder  eingehende  Besprechung. 

Die  vorbereitenden  Arbeiten  sind  in  Kürze  zu  erledigen,  weil  dieselben  im  Wesent- 
lichen nur  eine  Fortsetzung  der  in  dem  vorhergehenden  Kapitel  bereits  behandelten 
speciellen  Vorarbeiten  bilden.  Zu  diesen  gehören  auch  die  Massenberechnungen,  Massen- 
verteilungen, Kostenanschläge  etc.,  hinsichtlich  deren  wir  uns  deshalb  auf  das  Frühere 
beziehen  können. 

Die  administrativen  Dispositionen  werden  ausführlicher  in  dem  folgenden  Kapitel 
behandelt,  hier  nur  so  weit,  als  sie  mit  einzelnen  technischen  Vorbereitungen  in  Ver- 
bindung stehen.  Die  am  Ende  des  vorliegenden  Kapitels  angeführten  Bedingungen  für 
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die  Ausführung  von  Erdarbeiten  betreffen  daher  auch  nur  den  spcciellen  Teil  der  Ver- 
tragsbedingungen, während  die  allgemeinen,  fllr  die  verschiedenen  Baugegenstände  gleich- 
mäl'sig  geltenden,  in  dem  späteren  Kapitel  ihre  Erledigung  finden. 

Die  Abteilungen,  unter  welchen  wir  den  uns  vorliegenden  Stoff  besprechen  werden, 
sind  folgende: 

I.  Vorbereitende  Arbeiten. 

II.  Lösen  des  Bodens. 

III.  Transport  des  Bodens. 

IV.  Arbeiten  am  Auf-  und  Abladeorte. 

V.  Nebenarbeiten. 

VI.  Specialbcdingungen  fllr  die  Ausführung. 


I.  Vorbereitende  Arbeiten. 

$ 2.  Bodenuntersnchnngeii. 

Wenn  die  Bodenuntersncbungen  schon  für  die  Feststellung  des  Projekts  und  die 
speeiellen  Vorarbeiten  von  gröfstcr  Bedeutung  sind,  deshalb  auch  folgerecht  in  dem 
ersten  Kapitel  ihre  Erledigung  hätten  finden  können,  so  haben  sie  doch  auch  ihren  be- 
sonderen Wert  für  die  Ausführung  der  Erdarbeiten,  indem  die  durch  sie  gewonnenen 
Resultate  die  Arbeitsdispositionen  und  die  zu  ergreifenden  Sicherheitsmafsregeln,  wenn 
auch  nicht  immer  bestimmen,  so  doch  beeinflussen  und  die  Möglichkeit  einer  genauen 
Abschätzung  der  Arbeiten  gewähren. 

Die  Ausdehnung  der  Untersuchungen  richtet  sich  nach  den  örtlichen  Verhältnissen, 
nach  dem  Wechsel  der  Bodenklassen,  der  Schichtungen,  der  Wasserverteilung.  Oft  liegen 
die  Verhältnisse  so  einfach  und  sind  durch  geognostischc  Erforschungen  oder  allgemein 
so  bekannt,  dafs  es  besonderer  Ermittelungen  nicht  bedarf;  oft  aber  machen  sie  umfang- 
reiche Arbeiten  nötig,  namentlich  in  hügeligem  und  Gebirgsterrain. 

Es  handelt  sich  dabei  nicht  allein  um  die  Bestimmung  des  Bodenmaterials,  dessen 
Festigkeit,  Tragfähigkeit  und  Beständigkeit  gegen  die  Einflüsse  des  Wassers  und  der 
Luft,  sondern  vorzugsweise  auch  um  die  Bestimmung  der  Schichten,  um  den  Wasser- 
gehalt, um  die  Bedingungen  des  Bodengleichgewichtes. 

Wo  schon  früher  natürliche  Bewegungen  stattgefunden  haben,  werden  dieselben 
leicht  wieder  eintreten,  wenn  eine  künstliche  Veränderung  in  der  Bodenverteilung  vor- 
genommen wird.  Wo  solche  Stellen  natürlicher  Rutschungen  durch  die  wellenförmige 
Oberfläche  des  Terrains  oder  durch  die  oberhalb  bewegter  Massen  leicht  entstehenden 
Klüfte  und  plötzlich  vorspringendc  steile  Böschungen  oder  in  anderer  Weise  sich  kenn- 
zeichnen, bedarf  es  einer  sorgfältigen  Aufsuchung  und  Bestimmung  der  Rutschflächen. 
Nicht  minder  wichtig  ist  cs,  die  Ausdehnung  der  früheren  Bodenbewegung  und  ihren 
Einflufs  auf  den  natürlichen  Lauf  des  Wassers,  auf  die  Kohäsion  des  Bodens  festzustellen, 
da  alle  diese  und  ähnliche  Momente  von  Wichtigkeit  sind  für  die  zum  Schutze  der 
Arbeiten  erforderlichen  Sicherungsmafsregeln.  Muldenförmige  Bildungen,  sie  mögen  dem 
Auge  direkt  erkennbar  oder  durch  aufgeschwemmtes  und  verwittertes  Material  mehr  oder 
weniger  ausgeglichen  sein,  geben  nach  Art  ihrer  Entstehung,  nach  der  Wasserabsonde- 
rung, nach  dem  Zustande  des  Materials  und  nach  Lagerung  der  Schichten,  die  oft  nur 
durch  gegenseitiges  Stützen  im  Gleichgewicht  erhalten  werden,  ebenfalls  leicht  Veran- 
lassung zu  Rutschungen,  wenn  sie  von  der  Bahntrace  getroffen  und  angeschnitten  oder 
beschüttet  werden.  Solche  Stellen  sind  daher  sorgfältigst  zu  untersuchen. 
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Bei  Seen,  Sümpfen,  Morästen,  Torfmooren  und  dergleichen  kommt  es  meist  nur 
auf  die  mit  Sondiercisen  auszufübrendcn  Ermittelungen  der  Ticfenlage  des  tragfähigen 
Baugrundes  und  dessen  Beschaffenheit  au,  um  die  Unterlagen  fUr  die  Arbcitsdispositioneu 
zu  erhalten,  welche  in  solchen  Fällen  zu  treffen  sind  und  worüber  im  III.  Kapitel  des 
I.  Bandes  des  Handbuches  fUr  specielle  Eisenbahntechnik  das  Nötige  enthalten  ist  Häufig 
finden  sich  Torflager  von  Sandschichten  überdeckt,  als  Ablagerungen  fliefsender  Gewässer. 
Es  genügt  daher  nicht  die  Untersuchung  nur  bis  auf  die  zuerst  angetroffene  feste  Boden- 
art auszudehnen,  sondern  es  ist  auch  zu  ermitteln,  ob  dieselbe  die  zum  Tragen  der 
Eisenbahnlasten  erforderliche  Mächtigkeit  besitzt.  Bei  wenigstens  einem  Meter  Mächtig- 
keit kann  man  in  der  Regel  die  Schicht  als  tragfähig  annehmen. 

Untersuchungen  der  letztgenannten  Art  sind  in  einfacherWeise  zu  leiten  und  aus- 
zufübren.  Ungleich  schwieriger  ist  die  rationelle  Anordnung  der  Bodenuntcrsuchungen 
in  hügeligem  und  gebirgigem  Terrain.  Hier  kommt  es  nicht  auf  die  grofse  Anzahl 
einzelner  Schürfungen  in  regelmäfsigen  Intervallen  an,  sondern  auf  die  Erkennung  der- 
jenigen Bodenverhältnisse,  welche  eine  sorgfältige  Behandlung  bei  Ausführung  der  Arbeiten 
verlangen,  um  Unfällen  vorzubeugen.  Geognostisches  Verständnis  Uber  die  Bildung  der 
Formationen,  Uber  die  Veränderungen  an  der  Erdoberfläche  durch  innere  und  äufsere 
Kräfte,  über  die  Wirkungen  des  atmosphärischen  Niederschlages,  der  Quellen  und  Ströme, 
wird  dabei  nicht  weniger  zu  statten  kommen,  als  ein  auf  Erfahrung  gegründetes  Urteil 
und  ein  durch  die  Praxis  geschärfter  Blick. 

Sollen  die  Bodenuntersuchungen  zunächst  die  Kenntnis  derjenigen  Verhältnisse 
verschaffen,  welche  zur  Herstellung  eines  rationellen  Baues  berücksichtigt  werden  müssen, 
so  haben  sic  aufserdem  noch  den  Zweck,  Resultate  zu  liefern,  welche  eine  genaue  Ver- 
anschlagung der  Baukosten  ermöglichen.  Es  ist  dieses  von  besonderer  Wichtigkeit,  wenn 
gröfsere  Arbeiten  in  Entreprise  vergeben  werden  sollen  und  aus  mangelnder  Kenntnis 
der  Bodenarten,  mit  welchen  man  cs  zu  thun  haben  wird,  die  empfindlichsten  Nachteile 
für  den  Unternehmer  oder  für  die  Bauverwaltung  entstehen  müssen. 

Was  nun  die  specielle  Ausführung  der  Bodenuntersuchungen  betrifft,  so  besteht 
diese,  aufser  in  einfachen  Ausgrabungen  und  Sondierungen  mit  Visitiereisen  und  ähn- 
lichen Apparaten,  vorzugsweise  in  Bohrungen  und  Abteufungen  von  Versucbsschäcbten. 

Die  Bohrapparate  müssen  so  eingerichtet  sein,  dafs  sie  das  Material  aus  den  be- 
treffenden Bodenschichten  möglichst  unvermisebt  und  in  grofsen  Stücken  zu  Tage  fördern. 
Zu  dem  Zweck  dürfen  die  Bohrer  nicht  zu  klein  sein,  etwa  ein  Deciineter  im  Durch- 
messer. Ihre  Form  ist  für  weiche  Bodenarten  zweckmäfsig  die  des  Löffelbohrers  in 
verschiedenen  Variationen,  oft  auch  mit  Ventilvcrschlufs,  für  Gesteinsarten  die  des  Meifsel- 
bohrers.  Da  mit  letzterem  das  gelöste  Material  nicht  gehoben  werden  kann,  so  mufs 
man  hierzu  wieder  den  Löffelbohrer  benutzen.  Um  beim  Bohren  in  Gestein  möglichst 
grofse  Stücke  zu  erhalten,  sucht  man  unter  Anwendung  eines  schweren  Gestänges  durch 
starkes  Stofsen,  weniger  durch  Drehen  des  Bohrers,  weil  hierbei  der  Stein  zu  sehr  zer- 
mahlen wird,  vorzudringen.  Aus  der  Schwierigkeit  der  dabei  aufzuwendenden  Arbeit 
ist  auf  den  Grad  der  Festigkeit  des  Gesteins  zu  schliefsen. 

Bohrlöcher  durch  leicht  bewegliche  Schichten,  wie  Sand,  Kies,  Schlamm,  füllen 
sich  in  den  unteren  Teilen  leicht  mit  den  aus  den  oberen  Schichten  herabfallenden 
Materialien.  Wo  es  in  solchen  Fällen  auf  genaue  Resultate  ankommt,  mufs  daher  die 
Bohrung  in  Röhren  ausgeführt  werden,  ebenso  bei  Bohrungen  unter  Wasser  oder  balb- 
fltlssigen  Substanzen,  zur  Vermeidung  des  Zuschlammens  des  Bohrloches  und  der  Auflösung 
des  Materials. 
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Um  durch  Rohrungen  die  Neigung  der  einzelnen  Schichten  zu  erkennen,  sind 
wenigstens  an  zwei  Stellen  des  Querprofiles  die  Untersuchungen  anzustellen. 

Ergeben  in  den  verschiedenen  Profilen  die  Resultate  eine  Übereinstimmung  in  der 
Mächtigkeit  der  Aufeinanderfolge  und  dem  Einfällen  der  Schichten,  so  wird  man  auf 
eine  regelmäßige  Bildung  schlicfsen  können,  im  anderen  Falle  auf  Verwerfungen  und 
Verschiebungen  und  man  dann  zur  Feststellung  der  Lagerungsverhältnisse  die  Unter- 
suchungen weiter  fortzusetzen  haben,  entsprechend  der  Bedeutung,  welche  dem  betreffen- 
den Falle  nach  den  vorherrschenden  Bodenverhältnissen  beizulegcn  ist. 

Die  Lage  der  wasserführenden  Schichten  ist  durch  Bohrungen  nur  annähernd  zu 
ermitteln.  Mit  einiger  Sicherheit  ist  zwar  die  oberste  Schicht,  weil  von  hier  das  Bohrloch 
mit  Wasser  sich  fllllen  wird,  zu  erkennen;  kommen  indeBBen  mehrere  solche  Schichten 
vor,  so  ist  es  schwer,  Uber  deren  Lage  nnd  Wasserreichtum  Aufschlufs  zu  erhalten. 
Ebenso  wenig  genUgen  Bohrungen  da,  wo  es  auf  eine  genaue  Kenntnis  der  Boden- 
kategorien ankommt,  sowie  auf  ihren  Festigkeitsgrad,  auf  die  Schwierigkeit  der  Bearbei- 
tung und  auf  alle  die  Verhältnisse,  welche  die  Disposition  und  die  Kosten  der  Arbeiten 
bestimmen.  In  allen  wichtigeren  Fällen  ist  daher  anznraten,  durch  Abteufung  von 
Schächten  die  Bodenschichten  zu  durchbrechen  und  bloszulegen,  um  deren  Beschaffen- 
heit im  natürlichen  Zustande  direkt  erkennen  und  untersuchen  zu  können. 

Solche  Schächte  werden  mit  etwa  IV,  bis  2 qm  Querschnitt  angelegt,  so  grofs, 
dafs  die  Arbeiter  bequem  darin  arbeiten  können.  Je  nach  der  Standtahigkeit  des  Bodens 
werden  sie  ausgezimmert  oder  bleiben  ohne  Ausbau.  Im  ersteren  Falle  macht  man  sie 
im  Querschnitt  rechteckig,  meist  etwas  länger  als  breit,  im  letzteren  Falle  häufig  rund. 
Die  Anordnung  solcher  Schächte  richtet  sich,  wie  die  der  Bohrlöcher,  nach  den  örtlichen 
Verhältnissen,  sodafs  sich  darüber  Allgemeines  nicht  bestimmen  läßt.  Wo  indessen  das 
Abteufen  der  Schächte  wesentlich  den  Zweck  hat,  Aufklärung  über  den  Aufwand  an 
Arbeit  und  Kosten,  welchen  die  Bearbeitung  des  Bodens  verursachen  wird,  zu  verschaffen, 
wie  beispielsweise  bei  gröfseren  Einschnitten,  welche  in  Entreprise  ausgeführt  werden 
sollen,  da  pfiegt  man  dieselben  in  regelmäfsigen  von  dem  Wechsel  der  Bodenarten  ab- 
hängigen Zwischenräumen  herzustellen,  um  Durchschnittsresnltatc  zu  erlangen. 

Die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Bodenuntersuchungen  geschieht  durch  Schrift 
oder  Zeichnung,  oder  durch  beides  gleichzeitig.  Bei  ersterem  Verfahren  benutzt  man 
sogenannte  Bohr-  und  Schürfregister,  d.  h.  schematische  Verzeichnisse,  welche  verschiedene 
Kolumnen  für  die  Belegenheit  der  Baustelle,  die  Höhenlage  resp.  Tiefe  der  Schichten, 
die  Vorgefundene  Bodenart,  die  Wasserverhältnisse,  die  Art  der  Ermittelung,  das  Ein- 
fallen der  Schichten  in  hügeligem  und  gebirgigem  Terrain  und  für  Bemerkungen  Uber 
die  Formation  des  Gebirges,  über  das  Vorkommen  von  Baumaterialien  und  dergleichen 
enthalten.  Neben  einer  solchen  Registrierung  der  Resultate  empfiehlt  sich  in  den  wich- 
tigeren Fällen  auch  eine  graphische  Darstellung,  welche  je  nach  dem  Grade  der  Rcgcl- 
mäfsigkeit  der  Lagernngsverhältnisse  mehr  oder  weniger  einfach  sich  gestalten  wird. 
Bei  häufig  wechselnden  Schichtungen  erlangt  man  durch  das  Einzeichnen  derselben  in 
die  Quer-  und  Längenprofile  eine  klare  Übersicht  über  die  Gebirgslage,  weshalb  ein 
solches  Verfahren  in  allen  schwierigeren  Verhältnissen  von  grofsem  Nutzen  ist  Bei 
regelmäßigeren  Terrainbildungen  beschränkt  man  die  Darstellung  wohl  auf  das  Längen- 
profil; in  den  Fällen  einfacher  Art  kann  auch  diese  fortbleiben  und  die  Eintragung  der 
Resultate  in  das  Bohrregister  genUgen. 
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$ 3.  Einrichtung  der  Bnustellen.  Beschaffung  der  Geräte.  Geemetrisehe 
Arbeiten.  Rücksicht  nähme  auf  das  Setzen  der  Dämme. 

Zu  den  weiteren  Vorbereitungen  für  die  Ausführung  der  Erdarbeiten  gehören  zu- 
nächst diejenigen  administrativen  Einrichtungen,  welche  sich  auf  die  Organisation  der 
Arbeiter,  ihre  Unterbringung  und  Verpflegung,  die  Sicherheitspolizei,  Gesundheitspflege, 
sowie  das  Zahlnngs-  und  Rechnungswesen  beziehen. 

Da  in  einem  späteren  Kapitel  hieranf  näher  cingcgangen  wird,  so  sollen  hier 
nur  die  damit  in  Verbindung  stehenden  baulichen  Anlagen  zugleich  mit  den  Übrigen 
vorbereitenden  Arbeiten  technischer  Art  besprochen  werden. 

Letztere  betreffen  die  Zugänglichkeit,  Abgrenzung  und  Einrichtung  der  Baustellen, 
die  Beschaffung  der  nötigen  Werkzeuge  und  Geräte  und  die  geometrischen  Arbeiten  im 
Felde. 

1.  Die  Herstellung  von  Zufuhrwegen  zu  den  Baustellen  beschränkt  sich  auf  die- 
jenigen Wege,  welche  zur  Herbeischaffung  der  erforderlichen  Geräte  und  Materialien 
verlangt  werden. 

Die  Abschliefsung  der  Baustelle  gegen  das  anliegende  Terrain  ist  nicht  allgemein 
vorgeschrieben,  sie  hängt  daher  ab  von  den  iandespolizeilichen  Bestimmungen,  den  Eigen- 
tums- und  anderen  lokalen  Verhältnissen.  Die  Einrichtung  der  Baustellen  richtet  sich 
nach  dem  Umfange  der  betreffenden  Arbeiten.  Bei  kleineren  Arbeiten,  welche  in  kurzer 
Zeit  und  mit  einfachen  Mitteln  zu  vollenden  sind,  bedarf  cs  meist  keiner  besonderen 
Baulichkeiten. 

Bei  umfangreichen  Arbeiten  tritt  zunächst  die  Frage  nach  Herstellung  einer  Bau- 
hltttc  auf,  mit  einem  oder  mehreren  Bureaux  fllr  das  Beamtenpersonal,  fllr  die  Aufbe- 
wahrung der  Akten,  Zeichnungen  und  Instrumente  und  auf  greiseren  Baustellen  auch 
wohl  mit  Küche  und  einer  kleinen  Wohnung.  — Damit  verbunden  wird  in  der  Regel 
ein  kleines  Magazin  für  solche  Geräte  und  Materialien,  welche  unter  sorgfältige  Kontrole 
gestellt  werden  müssen. 

Gröfserc  Magazine  und  offene  Depots  werden  für  Transportgeräte,  fllr  Rescrvc- 
slücke  und  Materialien  verschiedener  Art  erforderlich;  für  Sprcngmaterialien  abgelegene 
Kammern.  Je  nach  der  Bedeutung  der  Arbeiten  und  der  Art  des  Betriebs  wird  man 
ferner  auf  die  Einrichtung  einer  mehr  oder  weniger  ausgedehnten  Werkstatt  Bedacht 
nehmen  müssen,  deren  nächstes  Erfordernis  auf  eine  Schmiede-  und  Stell macherwerkstatt 
gerichtet  ist  und  die  bei  weiterer  Ausrüstung  auch  mit  Werkzengsmaschinen  und  einer 
Dampfmaschine  zum  Betriebe  derselben  versehen  wird.  Solche  ausgedehntere  Werk- 
stattsanlagcn  werden  meist  da  nötig,  wo  Lokomotivtransport  eingeführt  ist  und  zur  Vor- 
nahme der  Reparaturen  in  nächster  Nähe  der  Baustelle  ständige  Maschinenbauanstalten 
nicht  zur  Verfügung  stehen.  Der  Lokomotivbetrieb  verlangt  ferner  Schuppen  zur  Unter- 
bringung der  Maschinen  und  Wasserstationen  mit  Brunnenanlagen,  welche  in  der  ein- 
fachsten Weise,  meist  aus  einem  Holzgertlstc  mit  Bottich  bcrgestellt  werden. 

Wo  Pferde  zum  Transport  des  Bodens  verwendet  werden,  müssen,  wenn  nicht 
in  der  Nähe  der  Baustelle  schon  vorhandene  Räumlichkeiten  für  deren  Unterbringung 
zu  benutzen  sind,  Stallungen  mit  Futterkammern  und  mit  Schlafräumen  fllr  die  Treiber 
erbaut  werden. 

Die  Arbeiter  werden,  wenn  die  Baustellen  in  der  Nähe  von  Ortschaften  liegen, 
welche  ausreichende  Quartiere  geben  können,  am  liebsten  hier  ihr  Unterkommen  suchen. 
Liegen  die  Ortschaften  aber  zu  entfernt,  so  erheischt  das  Interesse  der  Banverwaltung, 
Anstalten  zur  Unterbringung  der  Arbeiter  zu  treffen.  Viele  derselben  sind  so  genügsam, 
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dar»  schon  eine  kleine  Erdhütte  sie  in  ihren  Ansprüchen  befriedigt;  manche  verstehen 
es  mit  wenigen  Materialien,  welche  ihnen  leihweise  übergeben  werden,  wohnliche  Be- 
hausungen sich  cinzurichtcn  und  so  entstehen  oft  ohne  weiteres  Eingreifen  der  Bauver- 
waltung umfangreiche  Kolonien,  fllr  die  sich  dann  auch  leicht  Wirtschafter  finden,  welche 
auf  eigene  Kosten  Restaurationsränme  einzurichten  bereit  sind. 

Häufig  indessen  ist  auch  die  Bauverwaltung  genötigt,  zur  Erhaltung  eines  tüchtigen 
Arbeiterstammes  den  Bau  von  Arbeiterkasernen  zu  übernehmen.  Derartige  Etablisse- 
ments enthalten  in  dem  unteren  Geschosse  wohl  Restaurationslokale,  im  oberen  Geschosse 
Schlafräume  für  die  Arbeiter. 


Fig.  1-5. 


Eine  solche  für  80  Arbeiter  eingerichtete  Kaserne  ist  in  den  Figuren  1 — 5 skiz- 
ziert. Unten  befinden  sich  neben  einem  Speiscsnnlc  a die  Küche  b mit  Wirtschaftsramn, 
sowie  Wohnräume  für  den  Wirt  und  dessen  Personal.  Oben  Bind,  neben  einem  mittleren 
Korridor  liegend,  20  Zellen  von  etwa  9 qm  Fläche  eingerichtet,  jede  mit  2 Bettstellen 
für  je  1 Mann  und  einer  für  2 Mann,  im  ganzen  also  für  4 Mann.  Der  Korridor  ist 
durch  eine  anfsen  angebrachte  Treppe  zugänglich.  Das  Gebäude  mit  Wänden  ans  Fach- 
werk ist  in  wenigen  Wochen  herzustcllen. 

Wo  eine  grofsc  Konzentrierung  von  Arbeitern  stattfindet,  erfordert  die  Gesund- 
heitspflege noch  die  Anlage  und  Ausstattung  von  Lazaretten  und  Krankenstuben,  deren 
Einrichtung,  wenn  sie  Neubauten  nOtig  macht,  zweckmäfsig  ähnlich  der  für  militärische 
Zwecke  bewährten  zu  wählen  ist. 

In  einzelnen  Fällen  wird  sieh  Gelegenheit  bieten,  für  definitive  Bahnzweckc  be- 
stimmte Gebäude,  wie  Bahnwärter-,  Bahnmeisterwolmhänscr  etc.  provisorisch  zu  Bao- 
htltten  u.  dergl.  ciuzurichtcn;  mitunter  auch  wird  es  sich  empfehlen,  die  zu  Banzwecken 
erforderlichen  Gebäude  so  herzustellen,  dafs  sie  für  definitive  Zwecke  später  zn  ver- 
wenden sind.  Wo  dieses  indessen  nicht  der  Fall,  wo  die  im  Vorstehenden  besprochenen 
Baulichkeiten  lediglich  einem  vorübergehenden  Zwecke  dienen  sollen,  wird  man  sie,  ihrer 
Bestimmung  entsprechend,  möglichst  leicht  und  mit  geringstem  Kostenaufwand  herrichten; 
bewohnte  Räume  höchstens  in  ausgemauertem  Fnchwerk;  Magazine,  Werkstätten,  Schup- 
pen etc.  in  einfachstem  Rahmwerk  mit  Bretterverkleidung. 

2.  Der  Bedarf  an  Geräten  richtet  sich  nach  der  getroffenen  Arbeitsdisposition,  nach 
der  Art  des  Transportes,  nach  dem  Umfang  der  Arbeiten  und  der  zur  Verfügung  stehenden 
Arbeitszeit,  ln  den  folgenden  Paragraphen  wird  auf  die  Ermittelung  der  in  bestimmten 
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Fällen  erforderlichen  Transportgeräte,  welche  den  weitaus  wichtigsten  Teil  sämtlicher 
Geräte  bilden,  näher  eingegangen  werden.  Es  gehören  7,u  diesen  die  Schubkarren,  Kipp- 
karren, Erdtransportwagen,  Lokomotiven,  Karrfahrten,  Interimsbahnen  und  die  für  Brems- 
berge und  Seilebenen  erforderlichen  Einrichtungen. 

Von  den  Gerätschaften  zum  Lösen  des  Bodens  haben  die  Arbeiter  in  der  Kegel 
die  Schaufel  selbst  zu  halten,  die  Übrigen  Geräte,  als  Breit-,  Spitz-  und  Kreuzhacken, 
Keile,  Hammer,  Schlägel,  Brecheisen,  Bohr-  uud  Sprcnggcräte  pflegen  ihnen  geliefert 
zu  werden. 

Dasselbe  gilt  von  den  Geräten  zu  Regulicrungs-,  Planierungs-  und  anderen  Neben- 
arbeiten, sowie  zum  Ahstcckcn  von  Erdarbeiten,  als  Hacken,  Stampfen,  Schlägeln,  Kaunen, 
Visiertafeln  und  Stäben,  Setzwagen,  Richtscheite,  Leinen  u.  dergl. 

Von  der  Zwcckmäfsigkeit  der  Geräte,  namentlich  für  den  Erdtransport,  hängt 
zum  grnfsen  Teil  der  Erfolg  der  Arbeiten  in  Bezug  auf  Zeit  nnd  Kostenaufwand  ab. 
Es  kann  daher  kaum  genug  empfohlen  werden,  bei  Neuheschaffnng  der  Geräte  aus 
Fabriken,  welche  deren  Anfertigung  zu  einer  Spccialität  gemacht  haben,  oder  bei  Über- 
nahme schon  benutzter  Geräte  mit  Sorgfalt  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dafs  dieselben 
in  vollkommenster  Weise  dem  Zwecke,  welchem  sie  dienen  sollen,  entsprechen.  Ein- 
fachheit der  Konstruktion,  zwcckmäfsige  Dimensionierung  und  vorzügliche  Ausführung 
sind  llaupterfordernisse  zur  Erzielung  grofser  Arbeitsleistungen,  geringer  Reparaturen 
und  langer  Dauer.  Die  durch  Anschaffung  vollkommener  Gerätschaften  entstehenden 
Mehrkosten  dürfen  gegenüber  den  dadurch  erreichten,  erheblichen  Vorteilen  nicht  zu  hoch 
angeschlagen  werden. 

3.  Die  geometrischen  Arbeiten,  welche  der  Inangriffnahme  des  Erdbaucs  voran- 
gehen  müssen,  bestehen  im  Abstecken  der  Linien,  und  dem  Aufstcllen  der  Markierpfähle, 
Höhenpunktc  und  anderer  Zeichen,  welche  die  mit  der  spccicllen  Beaufsichtigung  des 
Baues  und  Anstellung  der  Arbeiter  beauftragten  Aufsichtsbeamten,  Schachtmeister  u.  a. 
zu  ihrer  Instruktion  bedürfen.  Bei  den  speciellen  Vorarbeiten  wird  die  Mittellinie  der 
Bahn  mit  den  Anfangs-  und  Endpunkten  der  Kurven  ausgesteckt,  stationiert  uud  nivelliert, 
wie  in  dem  I.  Kapitel  dieses  Bandes  näher  beschrieben  ist.  Es  kommt  daher  zunächst 
darauf  an,  etwa  verlorene  Zeichen  zu  ersetzen  und,  falls  eine  längere  Zeit  zwischen  der 
Beendigung  der  Vorarbeiten  und  dem  Beginn  des  Baues  verflossen  ist,  auch  eine  Revision 
der  Bahnlinie  vorzunehmen.  Gleichzeitig  ist  auf  eine  sorgfältige  Erhaltung  und  even- 
tuelle Ergänzung  der  Höhenfixpunktc  aufserhalb  der  Grenzen  der  Babnanlage  Bedacht 
zu  nehmen. 

Um  sodann  mit  den  Bauausführungen  Vorgehen  zu  können,  ist  die  genaue  Be- 
zeichnung der  Breiten  des  zur  Bildung  der  Auf-  und  Abträge  zu  überschüttenden  oder 
abzugrabenden  Terrains  erforderlich.  Wo  schon  bei  Ausführung  der  Vorarbeiten  Quer- 
profile aufgenommen  und  in  die  Zeichnungen  die  Projekte  eingetragen  waren,  erhält  man 
die  Bahnbreiten  durch  direktes  Abstecken  der  aus  den  Plänen  oder  den  Grundbreiten- 
tabellen sich  ergebenden  Mafse  von  der  Mittellinie  der  Bahn  aus.  Wo  Querprofile  nicht 
aufgetragen  sind,  ergeben  sich  die  Breitenmafse  im  Terrain  ohne  Seitengefalle  durch 
einfache  Rechnung  aus  der  Höhe  des  Dammes,  resp.  Tiefe  des  Einschnitts,  den  Bösch- 
ungsneigungen und  den  normalen  Breitendimensionen  des  Bahnkörpers.  In  seitwärts 
geneigtem  Terrain  wird  die  direkte  Bestimmung  der  Breitenmafse  im  Felde  schon  schwie- 
riger. Sic  läfst  sich  aber  ausführen,  indem  man  durch  vorläufige  Schätzung  des  Höhen- 
unterschiedes zwischen  dem  Terrain  am  Auslauf  der  Böschung  und  dem  Bahnplanum 
die  Breite  des  Erdkörpers  berechnet,  dann  mit  dem  Nivellierinstrumente  untersucht,  wie 
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weit  der  wirkliche  Höhenunterschied  von  dem  vorläufig  angenommenen  differiert  nnd 
darnach  eine  Korrektion  vornimmt.  Ist  die  Differenz  erheblich  gewesen,  so  wird  eine 
weitere  Probe  nötig,  bis  genügende  Übereinstimmung  zwischen  den  bei  der  Berechnung 
angenommenen  und  dem  durch  Nivellement  gefundenen  Höhenunterschiede  beBtebt 

Sind  auf  die  eine  oder  andere  Weise  an  den  Hauptstationen  und  den  Terrain- 
wechseln einzelne  Tunkte  des  Röscbnngsauslaufs  bestimmt,  so  ist  es  besonders  im  welligen 
Terrain  zwcckmäfsig,  wenn  auch  nicht  allgemein  ttblich,  diese  Punkte  durch  Linien  zn 
verbinden  und  letztere  durch  Furchen,  Abheben  des  Rasens  oder  in  ähnlicher  Weise  zu 
bezeichnen,  sodafs  das  zu  tiberschttttende  oder  'abzntragende  Terrain  Überall  sofort  zu 
erkennen  ist.  Aufserhalb  dieser  Flächen  sind  dann  später  die  Absteckungen  der  etwa 
erforderlichen  Scitengräbcn  und  anderer  Nebenanlagen,  Einfriedigungen,  provisorischer 
Lagerplätze  für  Mntterbodcn  u.  dcrgl.  vorzunehmen. 

Zur  Bezeichnung  der  Neigung  der  Böschungen 
stellt  man  wohl  am  Auslauf  derselben  kleine  Profile 
aus  Latten  auf,  welche  als  Lehren  fllr  die  Auf- 
schttttungen  und  Abgrabungen  dienen.  Die  Höbe  der 
Abträge  markiert  man  zweckmäfsig  durch  Stangen 
mit  daran  befestigten  horizontalen  Latten,  die  man 
entweder  innerhalb  des  Bahnterrains,  oder  wenn  sie 
hier  leicht  umgestofsen  werden  sollten,  aufserhalh 
desselben  anfstellt  (siehe  Fig.  6). 

Werden  Dämme  in  vollem  Profil  vor  Kopf  geschlittet,  so  pflegt  man  anfser  den 
Höhenzeichen  in  der  Mittellinie  der  Bahn  wohl  zu  beiden  Seiten  derselben  durch  Stangen 
das  Mafs  der  oberen  Schitttungsbrcite  auf  dem  Terrain  zu  bezeichnen,  nach  welchen 
die  auf  dem  Dammkopf  beschäftigten  Vorarbeiter  dann  die  obere  Schtlttungskante  ein- 
visieren, während  die  horizontalen  Latten  an  den  mittleren  Stangen  ihnen  die  Schfit- 
tnngshöhe  angeben. 

Mit  Rücksicht  auf  das  Setzen  der  Dämme  sind  dieselben  von  vornherein  um  das 
Sackmafs  höher  zu  schlitten  oder  bei  lnnchaltung  der  projektierten  Planumshöhe  um  so 
viel  breiter,  dafs  ein  späteres  Nachhöhen  möglich  wird,  ohne  dadurch  die  profllinäfsige 
Planumshrcite  einzuschränken.1)  Bei  Einschnitten  wird  die  Höhenlage  des  Planums  durch 


*)  Das  Mafs  v der  Verbreiterung  ist  bei  der  Brenner-Bahn  nach  Ausweis  der  von  der  Bauinspektion  Inns- 
bruck zusammengestellten  „Instruktion  für  die  baoleitenden  Beamten“  an  jeder  Seite  der  l'/ifach  geböschtes 
Erddamme  zu  v = Vis  h bei  annähernd  horizontalem  Terrain  und  der  Auftragshöhe  gleich  h angenommen,  bei 
geneigtem  Terrain  zu  v * = Via  h + '/*>  h,  bei  Steinsätzen  zu  v = */»*  h = */«  h + l/a*  A, 

worin  h,  das  Gefälle  des  Terrains  in  der  Horizontalprojektion  der  Böschung  bezeichnet  (siehe  Fig.  7 u.  8). 


Fig.  7. 


In  der  älteren  Instruktion  von  1869  sind  greisere  Mafse  angegeben  und  zwar  für  l’/ifach  geböscht* 
Erddämme  v = Vs  h V,  = A + */»*  Ä,  . 

Bei  der  österreichischen  Nordwestbahn  sind  ähnliche  Milse  wie  die  erst  erwähnten  angenommen. 


Fig.  6. 
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deren  Vertikaiabstand  von  cinnivellierten  Pfühlen  ermittelt,  die  mit  dem  Fortschreiten 
des  Baues  tiefer  nnd  tiefer  und  zuletzt  in  Planumshöhe  gesetzt  werden.  Wo  in  unebenem 
Terrain  die  Arbeitsstellen  eine  grofsc  Breitenausdehnung  auuchmeu,  wie  bei  Bahnhöfen, 
bei  tiefen  Einschnitten,  hohen  Dttmmen  oder  wo  Seitencntnabmen  eingerichtet  werden, 
ist  es  erforderlich,  um  jederzeit  die  Arbeitsleistungen  ermitteln  zu  können,  vor  Inangriff- 
nahme des  Baues  durch  Querprofile  in  geringen  Abständen  oder  dnrch  ein  Höhennetz 
die  ursprüngliche  Terrainoberfläche  gegen  üöhcnfixpunktc  festzulegen.  Die  Aufmessung 
der  Arbeiten  geschieht  dann  leicht  durch  Bestimmung  der  Höhendifferenzen  zwischen 
dem  natürlichen  und  dem  durch  die  Arbeit  herbeigefllhrten  Zustand  der  Bodenoberfläcbe 
an  deu  verschiedenen  Punkten  des  Höhennetzes. 

Aufser  den  erwähnten  Vorbereitungen  können  zur  speciellcn  Einleitung  des  Baues 
noch  manche  Ermittelungen  zur  Feststellung  der  zweckmäfsigstcn  Anlagen  der  Arbeits- 
bahnen  und  ähnliche  Arbeiten  notwendig  werden,  die  aber  so  sehr  durch  die  verschie- 
denen Methoden  des  Transports  und  des  Betriebs  an  den  Gewinnungs-  und  Verbrauchs- 
Stellen  bedingt  werden,  und  mit  diesen  in  so  innigem  Zusammenhänge  sichen,  dafs  hier 
nicht  weiter  auf  sie  einzugehen  ist,  vielmehr  auf  die  späteren  Paragraphen  verwiesen 
werden  nmfs. 


II.  Lösen  des  Bodens. 

§ 4.  Arbeitslohn  und  Arbeitszeit. 

Bevor  wir  zur  näheren  Behandlung  der  die  Ausführung  der  eigentlichen  Erd- 
arbeiten betreffenden  Gegenstände  Ubergehen,  erscheint  es  angezeigt,  einige  kurze  Be- 
merkungen Uber  Arbeitslohn  vorauszuschicken  und  auf  diejenigen  Gesichtspunkte  hinzu- 
weisen, welche  bei  Ermittelung  der  Arbeitsleistungen  und  Kosten  der  Erdarbeiteu  Be- 
achtung verdienen. 

Letztere  sind  trotz  der  ausgedehnten  Anwendung  von  Maschinen,  welche  in  deu 
letzten  Jahren  bei  Ausführung  gröfserer  Erdarbeiten  Platz  gegriffen  und  welche  eine 
wesentliche  Einschränkung  der  Arbeiterzahl  gegen  früher  unter  sonst  gleichen  Verhält- 
nissen zur  Folge  gehabt  hat,  noch  zu  einem  grofsen  Teile  von  dem  Preise  der  Hand- 
arbeit abhängig.  Derselbe  regelt  sich  nach  deu  Unkosten,  welche  dem  Arbeiter  zur 
Befriedigung  der  Lebensbedürfnisse  erwachsen  und  nach  der  Konkurrenz  auf  den  ver- 
schiedenen Arbeitsgebieten.  — Bei  Ausführung  gröfserer  Eisenbabubauten  pflegen  selten 
die  nächstiiegenden  Distrikte  die  für  die  Erdarbeiten  erforderliche  Zahl  von  Arbeitern 
stellen  zu  können,  meistens  mufs  ein  grofser  Teil  aus  entfernteren  Gegenden  herange- 
zogen werden. 

Damit  ist  naturgemäfs  eine  Änderung  der  Lohnverhältnisse  verbanden.  Die  Preise 
fllr  Wohnung  und  Nahrung  steigen.  Der  fremde  Arbeiter,  der  alles  kaufen  mufs  und 
dem  nicht  immer  die  besten  Bezugsquellen  zur  Verfügung  stehen,  gebraucht  mehr  zu 
seinem  Unterhalt  als  der  einheimische,  der  Ausfall  an  Arbeitszeit  durch  ungünstiges 


Winkler  empfiehlt  bei  horizontalem  oder  wenig  geneigtem  Terrain: 


für  .Steinschüttung 

v = h 

oder  die  Dammerhöhung 

A A = V«  h 

für  sandigen  Boden 

V - ’/ll  h 

oder  die  Dammerhöhung 

A A = '/«  A 

für  Dammerde  » = h 

für  lehmigen  and  thonigen  Boden  t>  = 
bei  geneigtem  Terrain  ist  für  h zu  setzen 

oder  die  Dammerhöhung 
'/•  h und  A h = '/»*  h 

A h = */■«  A 

(Siehe  Winkler:  „Vorträge  über  Eisenbahn  bau“.  Heft  V.  S.  148). 
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Wetter  nnd  an  kurzen  Tagen  trifft  ihn  härter,  weil  er  weniger  Gelegenheit  findet,  mit 
häuslichen  Arbeiten  sieh  zu  beschäftigen.  Dadurch  ist  fllr  den  fremden  Arbeiter  der 
Anspruch  auf  einen  höheren  Lohnsatz  als  der  ortsübliche  gerechtfertigt.  Die  Steigerung 
des  Lohnes  betrifft  aber  nicht  ihn  allein,  sie  wird  allgemein,  es  geniefst  sie  auch  der 
ansässige  Arbeiter. 

Daneben  ist  zu  beachten,  dafs  sowohl  der  Einheimische,  welcher  seine  gewöhn- 
liche Arbeit  verläfst,  um  den  Eisenbahnbauten  sich  zuzuwenden,  als  auch  der  ans  ent- 
fernteren Gegenden  herangezogene  Fremde  seine  Arbeitskraft  möglichst  hoch  verwerten 
will  und  nicht  zufrieden  gestellt  ist,  wenn  ihm  nicht  Gelegenheit  geboten  wird,  einen 
Teil  des  verdienten  Geldes  zurlickzulegen,  zur  Unterstützung  seiner  Familie  oder  znr 
Befriedigung  weiterer  Ansprache,  als  sie  aus  den  einfachsten  Lebensbedürfnissen  ent- 
stehen. 

Zu  diesen,  auf  eine  Erhöhung  des  ortsüblichen  Lohnes  gerichteten  Ansprüchen, 
treten  nicht  selten  die  in  ihrem  Einflüsse  ganz  unberechenbaren  Konkurrenzen.  Werden 
zu  gleicher  Zeit  viele  grofsc  Bauten  ausgefUhrt  oder  ist  durch  industrielle,  landwirt- 
schaftliche und  audere  Unternehmungen  eine  grofsc  Nachfrage  nach  Arbeitern  vorhanden, 
so  überschreiten,  wie  die  Erfahrungen  der  letzten  Jahre  erwiesen  haben,  die  Forderungen 
der  Arbeiter  oft  jedes  durch  die  Lebensbedürfnisse  berechtigte  Mafs. 

Alle  diese  Verhältnisse  sind  zu  berücksichtigen,  wenn  es  sich  in  speeiellen  Fällen 
um  die  Ermittelung  des  den  Berechnungen  zu  gründe  zu  legenden  Lohnsatzes  handelt 

Was  die  Arbeitszeit  betrifft,  so  kann  man  rechnen,  dafs  aufscr  60  Sonn-  und 
Festtagen  des  Jahres  im  Mittel  etwa  25  Tage  wegen  ungünstigen  Wetters  ausfalleu,  so 
dafs  280  wirkliche  Arbeitstage  bleiben,  also  77°/0. 

Gebraucht  ein  Arbeiter  je  nach  den  verschiedenen  Gegenden  zu  seinem  Unterhalte 
täglich  1 bis  1 '/,  M.,  so  würde  er  allein  zur  Bestreitung  dieser  Kosten  an  jedem  Arbeits- 
tage durchschnittlich  1,3  bis  1,95  M.  cinnehmen  müssen. 

Au  wirklichen  Arbeitsstunden  pflegt  man  pro  Tag 

von  Mai  bis  September 12  Stunden 

im  April  und  Oktober 10  „ 

im  März  und  November 9 „ 

im  Dezember,  Januar  und  Februar  . . 8 „ 

nnz.unchmcn,  sodafs  auf  den  Arbeitstag  im  Mittel  10'/,  Stunden  kommen. 

Bei  den  nachstehenden  Ermittelungen  nehmen  wir  eine  durchschnittliche  tägliche 
Arbeitszeit  von  10  Stunden  an  und  die  Kosten  der  Handarbeit  pro  10  Stunden  eines 
mittleren  Arbeiters  zu  2 M.  oder  pro  Stunde  zu  20  Pfennige,  ferner  die  täglichen  Kosten 
für  Pferde  und  zugehörigen  Treiber  pro  Pferd  mit  (i  M.’) 

’j  Über  die  Höhe  des  in  den  ?0er  Jahren,  als  bekanntlich  der  Lohn  sehr  hoch  stand,  wirklich  vorrc* 
kommt' nun  Verdienstes  der  Erdarbeiter  führt  Plcfsner  in  »einer  „Anleitung  zum  Veranschlagen  der  Eisenbahnen* 
an,  dafs  nach  seinen,  in  fast  allen  Teilen  des  mittleren  und  nördlichen  Deutschlands  gesammelten  Erfahrungen, 
man  einen  tüchtigen  und  sefshaften  Arbeiterstamm  bei  Erd-,  Fels-  und  Tunnelarbeiten  sich  nur  halten  könne, 
wenn  die  fleißigsten  Akkordarbeiter  in  Kippkarren  and  Waggonarbciten  bei  11  bis  12  Stunden  wirklicher  Arbeit.«* 


zeit  (also  exkl.  Faunen)  per  Tag  verdienen  : 

a.  in  Posen,  Ost-  und  Weslprcußen 22—24  Sgr. 

b.  in  der  Mark  Brandenburg,  Pommern,  Lausitz  und  Schlesien 24—28  „ 

e.  am  llarz,  in  Sachsen,  Thüringen,  Hessen  und  Westfalen  (exkl.  der  Kohlenreviere)  30-- 35 

d.  in  SÜddeutschland  I */* — l*/a  dulden  gleich  26—28  „ 

e.  in  der  Rheinprovinz  nnd  Süd weat- Deutschland  36 — 40  „ 


f.  in  den  Bergwerksbezirketi  Rheinland  und  Westfalen  und  in  den  grofsen  Seestädten  40 — 46  „ 
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$ 5.  Klassifizierung  der  Bodenarten.  Auflockerung  des  Bodens. 

Zu  dem  uns  vorliegenden  Zwecke  haben  wir  die  Bodenarten  uacb  dem  Grade 
der  Schwierigkeit  ihrer  Gewinnung,  d.  h.  Lösnug  und  Ladung  zu  unterscheiden. 

Dabei  können  zunächst  die  Erdarten  von  den  Felsarten  getrennt  werden,  zwischen 
welchen  beiden  zweckmäfsig  eine  Übergangsstufe  eingeschaltet  wird.  Teilt  man  ferner 
noch  die  Erdarten  nach  dem  Grade  ihrer  Kohäsion  und  nach  dem  Widerstand,  welchen 
sie  der  Lösung  entgegenstellen,  in  3 Kategorien  und  in  ebenso  viele  die  Felsarten,  so 
ergeben  sich  im  ganzen  7 Bodenklassen. 

Zu  der  1.  Kategorie  rechnen  wir  reinen  trockenen  Sand,  Dammerde  und  ähn- 
liche lockere  Materialien,  die  einen  so  geringen  Zusammenhang  ihrer  einzelnen  Teile 
zeigen,  dafs  es  zu  deren  Lösung  keines  besonderen  Arbeitsaufwandes  bedarf.  Dieselben 
werden  mit  den  gewöhnlichen  Schaufeln  und  Spaten  gewonnen  und  verladen.  (Siehe 
Taf.  XIII,  Fig.  3 u.  4). 

Die  2.  Kategorie  umfafst  vorzugsweise  die  leichteren  Lehmarteu,  welche  mit 
dem  Spaten  sich  noch  bequem  stechen  lassen;  ferner  durch  Beimischungen  gebundenen 
Sand,  feinen  Kies  und  Torfmoor.  Zur  Bearbeitung  des  Lehmbodens  bedient  man  sich 
mit  Vorteil  der  schlesischen  Schaufel  (Taf.  XIII,  Fig.  1 u.  2),  deren  keilförmiges  Blntt, 
wenn  cs  in  den  Boden  eingetrieben  wird,  denselben  ablöst  und  dessen  leicht  gebogene 
Form  das  vorzeitige  Abgleiten  des  Bodens  verhindert,  das  Werfen  erleichtert. 

Beim  Lösen  der  dichteren  und  zäheren  Bodenarten  dieser  Kategorie,  namentlich 
also  des  Lehms,  werden  meist  steile  Abtragswände  von  3 bis  4 m Höhe  gebildet,  bei 
denen  man  die  oberen  Lagen  häufig  durch  Keile  (0,15  bis  0,25  m stark,  etwa  1 m lang) 
abspaltet. 

Die  Keile  werden  in  einer  der  Abtragswand  annähernd  parallelen  Linie  in  Ent- 
fernungen von  1 bis  1,5  m oder  wie  sie  durch  die  Kohäsion  des  Bodens  geboten  sind, 
eingesetzt  und  mit  Schlägeln  cingetriebcn,  bis  die  Schicht  sich  löst  und  absttlrzt. 

Zn  der  3.  Kategorie  gehören  diejenigen  Bodenarten,  welche,  ehe  sie  mit  der 
Schaufel  gefafst  werden  können,  in  der  Regel  noch  einer  besonderen  Auflockerung  be- 
dürfen; daher  vorzugsweise  die  Thonarten,  schwere  Letten  und  Lehm,  Mergel,  ferner 
mit  losen  Steinen  durchsetzter  Boden,  grober  Kies.  Einige  dieser  Bodenarten,  besonders 
Mergel,  lassen  sich  noch  mit  Keilen  lösen,  bei  Thon  gelingt  dies  seltener,  weil  bei  dessen 
zähem  Gefllge  die  Keile  keine  Spaltungen  hervorbringen.  Solcher  Thon  mufs  mit  der 
Breithaeke  (Fig.  5 und  6,  Taf.  XIII)  gelöst  und  mit  der  Schaufel  verladen  werden. 
Feuchter  Thon  bleibt  an  der  Schaufel  haften  und  ist  deshalb  schwierig  zu  verarbeiten. 
Sprengungen  mit  Pulver  sind  bei  einzelnen  der  bezeichneten  Bodenarten,  besonders  Mergel, 
angewandt  und  haben  dadurch  günstige  Erfolge  gehabt,  dafs  sie  grofse  Massen  voll- 
ständig gelockert  und  damit  deren  weitere  Bearbeitung  wesentlich  erleichtert  haben. 

Die  4.  Kategorie  umfafst  die  den  Übergang  zum  festen  Felsen  bildenden  Boden- 
arten, — TrUmmergesteine,  dessen  Klüfte  häufig  mit  weicherem  Material,  als  Lehm  oder 
Thon  ausgefUllt,  häufig  auch  frei  davon  sind,  Gerölle,  verwittertes  Tagesgestein,  weiche 
Sandsteine  in  dttnnen  lägen,  kleinbrttehigen  Schiefer. 

Die  zur  Lösung  dieser  Bodenarten  meist  benutzten  Geräte  sind  die  Spitzhacke 
(Fig.  7,  Taf.  XIII),  für  gröfsere  Stücke  die  Kreuzhacke  (Fig.  8 u.  9),  die  Keilhaue  (Fig.  10 

Beim  Bau  der  im  Jahre  1874  vollendeten  Vcnlo-Hambarger-Bahn  wurde  auf  einen  durchschnittlichen 
Verdienst  der  Akkordarbeiter  von  2,5  M.  für  1 0st  findige  Arbeit  gerechnet. 

Beim  Bau  der  österreichischen  Nordwestbahn  haben  die  Erdarbeiter  etwa  1 bis  1,20  Halden  oder  1,8  bis 
2,2  M.  täglich  verdient. 
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und  11),  und  in  Verbindung  mit  letzteren  das  Brecheisen.  Sprengungen  mit  Pulver  bat 
man  mit  Nutzen  angewandt,  wenn  die  Klüfte  mit  dichten  Erdarten  angefUllt  waren,  so 
dafs  also  die  Minen  in  zusammenhängenden  Massen  angelegt  werden  konnten.1) 

Zu  der  5.  Kategorie  rechnen  wir  Felsarteu  in  Bänken  von  nicht  zu  grofser 
Mächtigkeit  und  Festigkeit,  sodals  sie  noch  mit  Spitzhacke  und  Brecheisen  oder  durch 
Unterkeilung  der  Lager  gelüst  werden  können; 

zn  der  6.  Kategorie:  Felsarten  in  geschlossenen  Bänken,  welche  mit  Pulver  oder 
Dynamit  gesprengt  werden  müssen; 

zu  der  7.  Kategorie  endlich:  die  sehr  festen,  schwer  sehiefsharen  Masscngesteine 
der  ältesten  Formationen,  als  Granit,  Gneis,  Quarz,  Syenit,  Porphyr. 

Die  Schwierigkeit  der  Gewinnung  der  verschiedenen  Felsarten  hangt  nicht  allein 
von  deren  inneren  Beschaffenheit  ah,  sondern  wesentlich  auch  von  der  Lagerung  der 
Schichten  in  Beziehung  zu  den  Abtragsprofilen  »ob  dieselben  aus  dem  natürlichen  Lager 
gehoben  oder  von  der  Seite  gefafst  werden  können  oder  gar  vor  Kopf  ahgearbeitet 
werden  müssen;  ferner  davon,  oh  der  Arbeitsraum  eng  oder  weit  ist.  Je  geringer  die 
Breite,  in  welcher  der  Felsen  abgetragen  werden  mufs,  desto  mehr  Arbeit  erfordert  das 


*)  Hent  führt  folgendes  Beispiel  hierüber  an:  »Zur  Schüttung  einet  langen  44  ni  hohen  Damme«  io 
der  Gebirgsabteilung  der  westfälischen  Eisenbahn  mufste  das  dazu  geeignete  Material  von  einer  seitwärts  liegen- 
den, aus  Keupermergel  bestehenden,  hohen  und  ziemlich  steilen  Wand  entnommen  werden.  Der  Abtrag  derselbcc 
wurde  urar  terrassenförmig  in  Angriff  genommen ; da  aber  die  Arbeiter  in  den  höheien  Lagen  wegen  des  weiteres 
Transportes  den  in  den  unteren  nicht  folgen  konnten,  so  wurde  die  Wand  immer  steiler,  sodafs  ohne  Gefahr  u 
derselben  nicht  länger  gearbeitet  werden  kounte,  und  zur  Gewinnung  des  in  groben  Massen  erforderlichen  Materials 
nur  die  Lösung  durch  Minen  übrig  blieb.  Beim  ersten  Versuche  wurde  der  Hauptminengang  0,1*4  m breit,  1,35  m 
hoch,  ganz  ausgezimmert  rot.  19  m lang,  rechtwinklig  auf  die  Richtnng  der  Wand  eingetrieben  und  vom  End- 
punkte dieses  Ganges  nach  beiden  Seiten  unter  rechten  Winkeln  zwei  Flügel,  jeder  von  rot.  33  m Lange,  nset 
demselben  Querprofl!  angelegt.  Am  Ende  jedes  derselben  wurde  der  Minenofen  2,2  m im  Durchmesser  ausge- 
brochen und  auf  uutergelegtem  Stroh,  um  die  Erdfeuchtigkeit  davon  abzuhalten,  300  kg  Pulver  in  angebohrten 
Fässern  eingebracht.  Von  jedem  dieser  Öfen  wurden  dreifache  Zündschuüre  durch  die  Gänge  bis  ins  Freie  ge- 
führt und  letztere  mit  Steindämmen  versetzt  und  mit  Erde  und  Dünger  wieder  ausgefülll,  siehe  Fig.  12  u.  13, 
Taf.  XIII.  Die  Entzündung  erfolgte  in  beiden  Öfen  gleichzeitig;  ein  geringes  lieben  des  Bodens  und  eine  Bodtn- 
erschütterung  in  einer  Aasdehnung  von  etwa  950  in  Länge  machte  sich  bemerkbar,  dann  entstand  aber  voll- 
ständige Ruhe.  Der  unmittelbar  gelöste  Boden  enthielt  aber  nur  45  cbni,  and  der  Versuch  wurde  schon  sh 
mißlungen  betrachtet,  als  nach  etwa  14  Tagen  sich  Risse  in  der  Aufsenflüche  der  Wand  zeigten,  dieselbe  »ich 
allmählich  auflockerte  und  durch  Herabricseln  des  Materials  «ich  vor  der  Wand  eine  etwa  einfüfsige  Böscba&r 
gestaltete.  Vom  Fufse  derselben  wurde  nun  das  Material  weggeladen,  welche«  sich  aber  fortwährend  dorch  neu 
herabkommendes  wieder  ersetzte.  In  solcher  Weise  sind,  durch  diese  einzige  Mine  gelöst,  gegen  DO  000  cbm 
Boden  gefördert  worden.  Der  Kostenaufwand  war  ein  verhältnismäßig  sehr  geringer  und  betrug: 


für  Anlage,  Verzimmerung,  Verdämmung  und  Füllung  der  Thlr.  Sgr. 

Minengänge  und  Öfen  71  25 

„ 400  kg  Pulver  h 7,5  Sgr 100  — 

„ 113  m Zündachnur  . 5 — 

„ die  Pulvertounen  3 15 

zusammeo  . . 180  10  = 541  M. 

es  kostete  1 cbm  hiernach  wenig  über  0,6  Pf.  zu  lösen. 


Solcher  Minen  sind  demnächst  noch  mehrere  in  der  weiteren  Ausdehnung  der  Wand  mit  gleich  gutem 
Erfolge  angelegt  worden.  Die  Abweichungen  vom  vorgeschriebenen  Verfahren  beschränkten  sich  darauf,  dafs  die 
Öfen  nicht  in  der  geraden  Verlängerung  der  Flügelgänge,  sondern  unter  einem  rechten  Winkel  von  denselben 
abgezweigt,  der  Ilauptgang,  gleich  dem  jedes  der  beiden  Flügel,  26, 86  m lang  und  die  Sohle  derselben  zur 
besseren  Abführung  des  Quellwasscrs  mit  entsprechender  Steigung  angelegt  wurde.  An  den  österreichischen  Ge- 
birgsbahnen hat  man  seit  einer  Reihe  von  Jahren  und  in  neuerer  Zeit  bei  vielen  Babnbauten  diese  Minsn  mittel» 
einer  galvanischen  Batterie  angezündet. 
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liiisen  der  zwischen  den  Büscbungslinien  des  Profils  eingespannten  Gesteinsmassen;  (siehe 
Organ  f.  d.  F.  d.  E.  W.  1877.  Heft  2,  S.  85). 

Die  durch  das  Lösen  des  Bodens  entstehende  Auflockerung  ist  hei  sandigem 
Boden  sehr  gering,  hei  fettem  Boden,  bei  den  Gesteins-  und  Felsarten  kann  man  an- 
nehmen, dafs  dieselben  in  den  Transportgcfafsen  etwa  20  bis  30“/»  mehr  Baum  cin- 
nehmen,  als  im  gewachsenen  Zustande.  Durch  den  Druck,  welchen  bei  Herstellung  der 
Aufträge  die  oberen  Schichten  auf  die  unteren  austlhen  und  durch  das  Setzen  der  Dämme 
wird  der  aufgclockerte  Boden  zum  Teil,  aber  nie  ganz  wieder  verdichtet.  Diebleibende 
Volumenvergröfscrung  nach  Vollendung  der  Arbeit  wird  von  Hcnz  aus  einer  Reihe  von 
Beobachtungen  bei  Ausführung  grofser  Erdarbeiten  angegeben: 

bei  Sandboden  zu 1 — 1 Prozent 

„ Lebm  und  leichteren  Erdarten  3 „ 

„ Keuper  und  Mcrgelarten  . . 4 — 5 „ 

„ festem  Thon fl — 7 „ 

„ Felsen 8—12  „ 

oft  mehr,  manchmal  weniger,  je  nachdem  viel  oder  wenig  Arbeit  zur  Dichtung  verwendet 
und  Zeit  bis  zur  definitiven  Planierung  gelassen  werden  konnte. 

8 6.  Sprengarbeiten. 

Es  ist  bereits  erwähnt,  dafs  bei  losem  Gestein  und  festen  dichten  Erdarten  mit- 
unter Sprengungen  aus  gröfseren  stollenartig  getriebenen  Minenherden  mit  Nutzen  ange- 
wandt sind.  Auch  in  solchen  Fällen  haben  sie  sich  wirksam  gezeigt,  wo  zwischen  festen 
Gesteinsmassen  gröfserc  Thonlager  sieh  fanden,  in  welchen  die  Minen  leicht  herznstellcn 
waren.  Allgemein  jedoch  kommen  in  festem  Gestein  derartige  Sprengungen  bei  Eisen- 
bahnbauten selten  vor;  vielmehr  dienen  hier  zur  Aufnahme  der  Sprengladungen  meist 
durch  Hand-  oder  Maschinenarbeit  hergestellte  Bohrlöcher.  Die  dabei  in  Anwendung 
kommenden  Bohrer  haben  meifselartige  Schneiden,  mit  denen  sie  zermalmend  auf  das 
Gestein  wirken.  Bei  Handarbeiten  benutzt  man  entweder  Bohrer,  die  von  einem  Arbeiter 
geführt  und  gedreht,  von  einem  oder  zwei  anderen  mit  Hämmern  eingetrieben  werden, 
oder  Rogenannte  Stofsbohrer,  die  an  längere  Eisenstangen  angesehweifst,  mit  diesen  nie- 
dergestofsen  werden.  Letztere  von  einem  oder  zwei  Arbeitern  geführte  Bohrer  (einmiin- 
nische,  zweimännische)  finden  bei  Herstellung  tiefer,  annähernd  vertikaler  Bohrlöcher 
Verwendung;  fitr  die  mehr  in  horizontaler  Kichtnng  oder  nach  oben  zu  treibenden  Bohr- 
löcher werden  die  Schlagbohrer  erforderlich.  Auch  bei  Benutzung  der  Stofsbohrer  pflegen 
die  Bohrlöcher  in  dem  obersten  Teil  bis  zu  einer  für  die  Führung  des  Stofsbohrers  er- 
forderlichen Tiefe  mit  Schlagbohrern  hergestellt  zu  werden.*) 

Eine  grofse  Bedeutung  haben  in  neuerer  Zeit  die  Bohrmaschinen  erlangt,  die  in 
verschiedenen  Systemen  (von  Sachs,  Burleigh,  Dubois,  Francois,  Darlington, 

4)  Über  die  Leitungen  der  Arbeiter  beim  Bohren  geben  folgende  Notisen  (nach  J.  Mac* Malion)  einige 
Anhaltspunkte. 

In  den  SleinbrUchen  zn  Dalkey  in  Irland  haben  in  festem  Granit  3 Arbeiter  (zwei  znm  Schlagen,  einer 
xom  Halten  nnd  Drehen  des  Bohrer»)  mit  Bohrern  von 

3"  (=  0,076  m)  Durchmesser  5‘  (=?  1,52  m lauf.  Meter)  Bohrloch 

S1/«*'  (=  0,057  m)  „ 6'  (=  1,83  m „ * ) „ 

2"  (=  0,051  m)  „ 8'  (=  2,44  m „ „ ) „ 

1 V (==  0,045  m)  „ 12'  (=  3,66  m „ „ ) „ 

durchschnittlich  in  einem  Tage  fertig  gestellt.  Mit  Bohrern  von  1“  (0,025  m)  Durchmesser  für  die  Zerkleinerung 
der  Felsstücke  hat  ein  Mann  durchschnittlich  8*  (=  2,44  m)  gebohrt. 

Handbuch  d.  Ing.-Wiuenfch.  1.  I.  2te  Aull.  22 
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Oiterkamp,  Hamboldt,  Ferroux,  Frölich,  Brandt  n.  a.)  ausgeftthrt,  zumeist  zwar 
ftlr  unterirdische  Arbeiten  verwandt  sind,  aber  auch  bei  den  Arbeiten  zn  Tage  ihren 
Platz  haben.1) 

Als  Sprenginaterial  wird  aufser  dem  gewöhnlichen  Schwarzpnlver  vielfach  eine 
der  explosiven  Nitrilverbinduugen  verwandt.  Eine  der  wirksamsten  ist  das  Nitroglycerin, 
welches  durch  Verbindung  von  Glycerin  mit  einem  Gemisch  vou  konzentrierter  Salpeter- 
säure nnd  Schwefelsäure  hergestellt,  in  flüssigem  Zustande  (als  sogenanntes  Sprengöli 
sehr  leicht  explodiert  nnd  gefährlich  im  Gebrauch  ist,  deshalb  mit  anderen,  festen  Kör- 
pern vermengt  wird. 

Unter  den  so  entstehenden  Xitroglycerinpulvcrn  ist  das  Dynamit  das  bekannteste. 
Es  kommt  mit  sehr  verschiedenen  Gebaltsgradeu  von  Nitroglycerin  im  Handel  vor.  Für 
Felssprengungen  bei  Eiscubabnbauten  und  in  Steiubrtlchen  wird  unter  den  Präparaten 
von  A.  Nobel  & Comp,  das  Dynamit  No.  3 empfohlen,  welches  35*'„  Nitroglycerin  ent- 
hält, die  von  Kieselguhr  und  mit  Salpeter  imprägniertem  Holzmehl  aufgezogen  sind. 
Dasselbe  entzündet  sich  bei  180°  und  erstarrt  bei  -f-  8“. 

Die  Nitroglyccriupräparatc  pflegen  in  Patronenform  geliefert  zu  werden.  Sie  können 
nur  durch  starke  Zündkapseln  (Knallquecksilber  etc.)  zur  Explosion  gebracht  werden: 
dabei  müssen  die  Knallpräparate,  resp.  deren  Kupferhiilsen,  in  direkter  Berührung  mit 
dem  Sprengmittel  stehen. 

Tenqieraturen  unter  80°  haben  keinen  Einflufs  auf  Dynamit;  wird  die  Erhitzung 
nach  und  nach  gesteigert,  so  brennt  es  bei  193°  mit  lebhafter  Farbe  ohne  Explosion  ab. 

Erstarrte  Nitroglyccrinpulver  sind  nur  durch  sehr  starke  Knallpräpnrate  zur  Ex- 
plosion zu  bringen,  dürfen  aber  nicht  hoben  Temperaturen  ausgesetzt  oder  mit  glühen- 
den Körpern  in  Berührung  gebracht  oder  gewaltsam  zcrstückt  wcrdcu. 

Die  nicht  erstarrten  Präparate  siud  gegen  Schläge  und  Stöfse  nahezu  unempfindlich, 
mit  Feuer  oder  glühenden  Körpern  berührt,  brennen  sie  ruhig  ab,  ohne  zu  explodieren.1) 


Nach  Herstellung  von  durchschnittlich  1 lauf.  Fufa  (s=  0,305  m)  Bohrloch  mulsten  die  Bohrer  jedesmal 
wieder  geschärft  werden.  Die  xum  Schlagen  benutzten  Hämmer  hatten  ein  Qewicht  von 

18  Pfand  für  3"  Bohrer  14  Pfund  für  2"  u.  1 */«M  Bohrer 

IC  „ n 2 */t  0,  2»/4m  „ i „ 1" 

Mit  Stofsbohrern  von  1 */«  bis  1 */*"  Durchmesser  haben  2 Mann  rer  Tag  IC  lauf.  Fufa  (—  4,88  nt) 
Bohrloch  hergestellt. 

Nach  llenz  können  von  den  kleinen  25  mm  weiten  Bohrlöchern  zwei  Mann  täglich  in  Sandstein  C m 

bis  6,5  in,  in  festem  Kalkstein  2 bis  3 m,  in  Granit  und  Hornstein  1,75  bis  2,5  tu  bohren. 

5)  Siehe  C.  A.  Angatröm.  „Über  Gestein-Bohrmaschinen.*4  Leipzig  bei  Felix.  1874. 

tt)  Neuerdingi  ist  durch  den  euglischen  Bergingenieur  Braiu  ein  Pulver  eingeführt,  welches  GO°/o  eine« 
Salzes  aus  Kalichlorat,  Kalinitrat,  Holzkohle  and  Eichensägemehl  enthält,  der  40°/o  Trinitogljcerin  von  1,60 
apecißschem  Gewicht  absorbiert  hat.  Die  Kraft  dieses  Sprengmittels  soll  die  des  Dynamits  um  etwa  25  bis  30*, 's 
übertreffen. 

Bei  einem  mit  diesem  Pulver  vorgeuomuienen  Versuche  worden  in  eine  30*  lange,  20*  hohe  und  G‘  bis  8' 
dicke  Kalkateinwand  eines  Steinbruchs  in  der  Nähe  von  Aachen  G Bohrlöcher  in  Abständen  von  circa  5 Fufc 

und  5 Fufa  tief  mit  einem  Vorgeben  von  5 bis  G Fnfs  geschlagen.  Dieselben  wurden  im  ganzen  mit  32  Patronen 

oder  4 Pfund  von  Brain’s  Pulver  beladen,  mit  Thonwulgern  besetzt  und  mit  Brain’s  elektrischen  Zündern 
versehen.  Nachdem  die  8chüs«e  unter  sich  durch  Leitungsdrähle  und  die  beiden  äufsersten  durch  isolierte  Drähte 
mit  einer  Mowbrey-Elektrisiermaschine  in  Verbindung  gesetzt  waren,  wurden  sie  gleichzeitig  abgefeuert.  Die  Wand 
war  durch  diesen  Schnfs  bis  znr  Hälfte  umgeworfen,  aber  noch  bis  auf  die  Sohle  des  Steinbruchs  zertrümmert 
worden,  so  dafs  die  ganze  gesprengte  Masse  anf  etwa  3000  cbf.  (93  cbm)  angeschlagen  werden  konnte.  — „Der 
Berggeist“.  1875.  S.  330. 


Digitized  by  Google 


III.  Kap.  Ausführung  öer  Erd-  und  Felsarbeiten. 


339 


Die  Explosionsgefährlichkeit  des  Dynamits  wird  vielfach  Überschätzt.’)  Um  sie  noch  zu 
vermindern  werden  die  Nitroglycerinpräparate  wohl  mit  Kampfer  versetzt. 

Die  Nitroglycerinpräparate  unterscheiden  sich  von  dem  gewöhnlichen  Schwarz- 
pulver durch  die  Schnelligkeit  der  Verbrennung.  Pulver  braucht  längere  Zeit  dazu,  als 
eine  gleiche  Quantität  Dynamit;  die  Explosion  ist  daher  eine  weniger  intensive  und 
häufig  werden  unverbrannte  Pulverteilo  beim  Explodieren  mit  fortgerissen.  Die  rascher 
brennenden  Sprengmittel  werden  durch  Klüfte  und  Gänge  im  Gestein  weniger  in  ihrer 
Wirkung  beeinfiufst,  als  die  langsamer  brennenden;  sie  bedürfen  auch  keiner  so  festen 
Minenverdämmung.  Sie  gestatten  das  freie  Auf-  und  Anlegen  von  Ladungen  und  geben 
auch  da  noch  vollen  Effekt,  während  langsam  wirkende  solchen  Aufgaben  gar  nicht 
nachkommen  können. 

Eine  wichtige  Rolle  spielt  in  neuester  Zeit  die  in  den  Nobcl’seheu  Fabriken  her- 
gestellte  Sprenggelatine,  deren  Wirkung  bei  gleichem  Verbrauch  gröfscr  ist,  als  beim 
Dynamit. 

Schiefsbaumwolle  ist  um  etwa  '/,  voluminöser  als  eine  gleichwertige  Dynamit- 
masse, gilt  aber  fUr  durchaus  ungefährlich. 

ln  Österreich  bat  man  in  den  letzten  Jahren  ein  Präparat,  genannt  Diorexin,  mit 
Nutzen  angewandt  (u.  a.  bei  dem  in  Note  43  erwähnten  Eisenbahnbau),  welches  aus 
1,75*/«  Pikrinsäure,  7,41t"/,,  Holzkohle,  10,49“/,  Buchensägespähne,  42,78 “/„  Kaliumsal- 
peter, 23,10"/«  Natriumsalpeter,  13,40"/«  Schwefel  (0,55°/,  Verlust)  besteht.  Dasselbe  soll 
um  25°/,  leichter  als  Schwarzpulver  sein,  */,  weniger  kosten  und  bei  gleichem  Volumen 
gleiche  explosive  Kraft  mit  diesem  haben.  Dem  Dynamit  gegenüber  hat  seine  Verwen- 
dung zu  bedeutenden  Verminderungen  der  Gewinnungspreise  bei  Felsarbeiten  geführt. 

Die  gewöhnliche  Art  der  Zündung  ist  die  mittels  Zündschnüren,  welche  am  zweck- 
mäfsigstcu  gleich  in  die  Patronen  mit  eingebunden  werden.  Bei  systematischer  Anord- 
nung mehrerer  Ladungen  wird  die  Wirkung  des  Sprengens  durch  eine  gleichzeitige  Ent- 
zündung sämtlicher  Patronen  wesentlich  erhöht,  deshalb  ist  die  elektrische  Zündung  von 
gröfstem  Nutzen.  Man  bedarf  dazu  einer  sehr  einfach  zu  konstruierenden  elektrischeu 
Zttudmasihine")  in  Verbindung  mit  metallischen  Leitungen  nach  und  von  den  Minen 
und  der  Kuppeldrähte  zwischen  den  einzelnen  Patronen.“) 

r)  Um  die  Vorarteile  über  die  Explosionsgefahr  bei  Verwendung  von  Dynamit  zu  beseitigen,  hat  der 
Oberingenieur  Koax  in  Frankreich  alle  Angaben  über  erfolgte  Explosionen  zusammeugestellt  and  gefunden,  dafs 
letztere  bei  Dynamit  seltener  Vorkommen  als  bei  Pulver.  Annales  des  mines.  1879.  S.  229. 

•)  Über  Zündmaschinen  von  Bornhardt,  vergl.  Zeitscbr.  des  hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  1880.  8.  15. 

9 ) Folgende  Angaben  über  Minenanlagen  nnd  Ladungsermittelungen  entnehmen  wir  dem  Aufsätze : „Die 
Sprengmittel  der  Neuzeit  nnd  ihre  Hülfsmiltel  im  Dienste  des  Eisenbahnhau  Wesens“  im  Organ  für  die  Fortschritte 
des  Eisenbahnwesens  1875.  Jede  Mine,  mit  Ausschluß  der  Einbruchsminen,  soll  parallel  mit  der  nächsten  freien 
Fliehe  laufen.  Das  Verhältnis  der  Tiefe  der  Mine  (=  Längen  mal»  des  Bohrlochs)  zur  Vorgabe,  d.  h.  dem  Mufs 
der  kürzesten  Verbindungslinie  vom  Minenboden  bis  zur  nächsten  freien  Fläche,  ist  ein  ganz  bestimmtes,  wenn- 
gleich in  den  verschiedenen  Medien  wechselndes.  In  festem  homogenen  Gestein  schwankt  es  zwischen  1 */*  und  2t 
also  t : to  = 2:1. 

Im  lässigen  und  brüchigen  Gestein  ist  das  Verhältnis  { : t#  = l1/«  : 1 ; in  fester  Erde  t : to  =*  l'/a : 1. 
Nie  darf  t kleiner  als  w?  sein. 

Die  Entfernung  zweier  Minen,  die  einander  unterstützen  sollen  (Minenabsland),  ist  bei  der  EinzelzUndnng 
das  1 */«  bia  l1/« fache  der  Vorgabe;  bei  der  elektrischen  Zündung  dagegen  das  2 fache.  Hier  zeigt  sich  vorzüglich 
der  Vorteil  der  elektrischen  Zündung. 

Die  Verdämmung  t?  (d,  h.  jener  Besatz  aus  Erde,  Bohrmehl  und  Wasser,  der  auf  die  Minenladung  gesetzt 
wird,  um  den  Explosionsgasen  einen  Widerstand  in  der  Kichtung  der  BohrlochsachBe  zu  leisten)  ist  abhängig  von 
der  Laduugshühe  (2)  uud  soll  nie  kleiner  ah  diese  sein  . V > l , 

22* 
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Da  in  dem  Kapitel  Uber  Tunnelbau  die  Sprengarbeiten  und  GeBteinsbobmiiscW. 
eingehend  behandelt  werden,  so  lassen  wir  es  hier  bei  obigen  kurzen  Bemcrkonpc 
bewenden. 

$ 7.  Arbeitsaufwand  und  Preisermittelung  für  die  Itodengewimmne. 

Fllr  den  Arbeitsaufwand,  welcher  bei  den  verschiedenen,  oben  besprochenen  Boden- 
kategorien  durch  das  Lösen,  einschliefslicli  eines  Schanfelwnrfes  oder  der  Einladung  ii 
Schiebkarren,  erfordert  wird,  kann  man  etwa  die  folgenden  Grenzwerte  annebmeo. 

1.  Loser  Saud,  Dammerde  etc.  pro  cbm  Abtragsboden  . . . 0,5 — 1 

2.  Leichter  I^ehm,  feiner  Kies,  Torfmoor  etc 1,0 — 1,6 

3.  Schwerer  Lehm  und  Thon,  Mergel,  fester  grober  Kies  ....  1,0— 2,4 

4.  Trllmmergestein,  Gerölle,  kleinbrllchiger  Schiefer  etc 2,4—32 

5.  Felsen,  welcher  noch  mit  Spitzhacke  und  Brecheisen  zu  lösen  ist  3,2—4 

G.  Felsen  iu  geschlossenen  BUnkcn,  welcher  gesprengt  werden  mufs  3,5 — G 

7.  Sehr  fester,  schwer  schiefsbarcr  Felsen  der  iiltesten  Formationen, 

als  Granit,  Gneis,  Quarz,  Syenit,  Porphyr G — 10. 

Die  Gewinnung  des  Bodens  durch  Maschinen  nach  Art  der  Bagger  und  Pte 
hat  hei  Eisenbahnbauten  bisher  wenig  Anwendung  gefunden.  Einige  in  neuerer  Z» 

Trotzdem  die  brisanten  Sprengmittel  eiue  weniger  feste  Verdämmung  verlangen  als  die  langsam  wirken 
den,  ist  es  doch  unökonomisch,  dieselbe  zu  vernachlässigen.  Ist  r > 1 */* / , so  ist  sie  unnötig  grofs,  die  l1  r 
fache  Ladungslutige  ist  'las  Maximum  der  Verdämmnngsiunge. 

Die  Ilohrloehstiefe  bestimmt  »ich  aus  der  Ladungslänge,  welche  die  gewählte  Vorlage  bedingt.  Die  lliairnj 
bohrloehsliefe  ist  das  2 fache  der  Ladungslange. 

Die  Maximalhohrlochsticfe  erhält  man  für  ein  gegebenes  Medium  auf  empirischem  Wege,  indem  dhs  * 
nach  dem  Oeatein,  mit  t—  iVatC  oder  2»r  beginnt  und  die  Tiefe  vermehrt,  bis  die  Wirkung  der  Ladua;  uck 
mehr  bis  zum  Minenmund  reicht. 

Nach  der  fflr  die  gewählte  Vorlage  bestimmten  Maximalticfe  lassen  sich  die  Tiefen  für  alle  Vorpt« 
durch  einfache  Proportion  berechnen.  Ks  sei  z.  II.  die  Maximalticfe  für  eine  Vorgabe  von  4 m gleich  6,5 u.  > 
ist  sie  für  die  Vorgabe  1,5  m gleich  2,5  m. 

Die  Bohrlochsweiten  sind  durch  die  Ladungsmengen,  also  eigentlich  durch  die  Vorgaben  bestimmt.  Fohe.1* 
Tabelle  kann  übrigens  als  Norm  angenommen  werden: 

Vorgaben  bi»  zu  1 m verlangen  2,80  cm 

„ von  1,25  bis  1,75  m „ 4,00  cm 

n » *»°°  » *.50  m « 5»25  cm 

„ „ 2,75  „ 3,00  m „ G,C0  cm 

„ über  3,25  „ 8,00  cm 

weite  Bohrlöcher.  Diese  Bohrlochsweiteu  werden  hcrgestellt  mit  Bohrern  von  2,45  — 3,05 — 4,90 — 6,25—  7,6$ a | 
Kronenbreite.  Die  Ladung  einer  Mine  ist  nur  von  dem  Widerstünde  des  zu  sprengenden  Mediums  and  d«  P-  j 
wählten  Vorgabe  abhängig. 

Nach  Lebrun  verhalten  sich  für  Schwarzpulver  die  Ladungen  zweier  ähnlichen  Minen  in  gleichem  1H“ 
wie  die  Kuben  ihrer  Widerstandslinien  : L : Li  — ic3 : irsi  . 

Der  Widerstand  des  Mediums  wird  ermittelt,  indem  man  die  Minimaliaduug  für  lm  Vorgabe  dirrhPnk- 
minen  sucht.  Solche  Ladung  K (in  Kilogramm)  ist  der  Widerstandskoefflzient  des  Mediums  für  «las  reines*  i 
Sprengmittel : L = K . ic3  . 

Diese  Formel,  für  Schwarzpulver  aufgestellt,  pafst  nicht  vollständig  für  Dynamit,  indem  sie  mit  uatD*1' 
den  Vorgaben  zu  grofse  Ladungen  ergibt. 

Der  Verfasser  des  genannten  Artikels  ermittelt  daher  den  Widerstand  de»  Mediums  für  eine  VorpW  «» 

J m und  für  eine  wesentlich  gröfaere  Vorgabe  und  führt  die  dazwischen  liegenden  Mähe  der  Vorgaben  pr»p« 

' tiouale  Werte  ein.  Hat  er  beispielsweise  die  Minimaliaduug  für  1 ni  Vorgabe  su  0,5  kg,  für  6 m Vergib  n 
29  kg  gefunden,  so  würde  nach  der  Formel  L — A' . tr3 

für  tr  — 1 der  Widerstandskoeffizieut  K = 0,5 

„ ^ = 6 ff  « -=0,134, 
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cingcfUhrte  und  nach  vorliegenden  Berichten  mit  gutem  Erfolge  benutzte  Konstruktionen 
(Exkavatoren,  Grabmaschinen)  sind  in  den  unten  angegebenen  Quellen  beschrieben.'“) 
über  die  bei  der  Ausführung  des  Suezkanuls,  der  Donaurcgulicruug  bei  Wien  u.  a.  0. 
benutzten  mechanischen  HUlfsmittel  vergleiche  mau:  „Portefeuille  ccouomiquc  des  ma- 
cliincs.  1865.“ 

Bei  Ermittelung  der  Preise  für  das  Lösen  und  Laden  der  verschiedenen  Boden- 
arten kommt  zunächst  die  dafllr  aufznwendeude,  im  Vorstehenden  angegebene  Arbeits- 
zeit in  Betracht.  Wird  fltr  eine  lOstiludigc  Arbeit  ein  Lohnsatz  von  2 M.  angenommen, 
so  erhält  man  hieraus  und  aus  der  zum  Lösen  und  Laden  erforderlichen  Arbeitszeit  die 
in  den  ersten  Kolumnen  der  nachstehenden  Tabelle  angegebenen  Resultate. 

Was  die  Geräte  betrifft,  so  haben  die  Arbeiter  Spaten  uud  Schaufel  selbst  zu 
halten:  cs  kommen  daher  bei  den  leichteren  Bodeuarten  Kosten  lllr  Geräte  zum  Lösen 
nicht  in  Anrechnung.  Für  die  schwereren  Bodenarten  werden  den  Arbeitern  Hacken, 
Brecheisen,  Keile,  Schlägel,  Hammer  u.  dergl.  geliefert  und  betragen  die  Kosten  hierfür 
etwa  5 — 10  Pf.  pro  cbm;  ihr  das  Bohrgerät  cinschlicfslich  Unterhaltung  können  bei 
leichteren  Felsen  10 — 15  Pf.,  bei  festem  Felsen  15 — 20  Pf.  pro  cbm  angenommen  wer- 
den. Die  Kosten  fllr  Sprcngmatcrialieu,  als  Pulver,  Dynamit,  Zündschnüre,  elektrische 
Apparate  mit  Leitungen,  wechseln  bei  dcu  verschiedenen  Gestcinsarteu  bedeutend.  Auf 
einigen  Bahnen  in  Siiddcutscbland  sollen  nach  llcnz  zur  Lösuug  von  Quadersandstein 
uud  Muschelkalk  in  festen  Bänken  (also  Kategorie  6)  pro  cbm  0,275 — 0,4  kg  Pulver, 
a kg  60 — 70  Pf.  verwendet  sein,  sodafs  mit  Hinzurechnung  der  Kosten  Ihr  Nebenma- 
terialicn  durchschnittlich  24  Pf.  auf  1 cbm  kommen. 


<Jie  Differenz  also  0,5  — 0,134  gleich  0,360  «eia  and  der  Widenstandekoefäzieut  würde  pro  Meter  uni  0,073  ab- 
nehmen, also  für  2 m gleich  0,5—0,073  gleich  '0,427 

3 m „ 0,5—0,146  „ 0,354 

4 m * 0,5—0,219  „ 0,281 

5 m „ 0,5-0,292  „ 0,208 

6 m „ 0,5—0,366  „ 0,134  sein. 

Hiernach  läßt  sich  dann  nebenstehende,  für  den  Gebrauch  auf  der  Baustelle  «ehr  zweckmäßige  Tabelle 
berechnen. 


Vor*  ab« 
ai 

Ladung 

kir 

Anzubl  Patronen 
große  | kleine 

1,0 

0,500 

9 

3 

1,5 

1,553 

31 

2 

2 

3,360 

6J 

1 

2,5 

5,938 

118 

2 

3 

9,180 

182 

3 

3,S 

12,863 

257 

1 

4 

16,640 

332 

2 

4,5 

20,048 

400 

3 

5 

22,500 

450 

— 

5,5 

23,293 

433 

2 

6 

29,000 

579 

3 

Dabei  ist  die  große  Patrone  zu  0,05  kg,  die  kleine 
Palroue  zu  0,017  kg  des  No  bei*  sehen  Dynamits  No.  3 
gerechnet.  Zur  raschen  Ermittelung  der  Ladungshöhen 
ist  folgende  Tabelle  bequem  zu  gebrauchen.  Es  geben 
0,500  m Ladungshöhe  bei  einer  Bohrlochsweite  von 
2,80  cm  gleich  0,356  kg  Dynamit 

4.00  cm  „ 0,800  kg  „ 

5,25  cm  „ 1,585  kg  „ 

6,60  cm  „ 2,375  kg  „ 

8.00  cm  3,165  kg  „ 


,0)  „Beiträge  zur  Geschichte  der  Urabmaschineu  uud  der  maschinellen  ürabarbeil“  von  F.  Hotteuroth. 
Zeitschr.  f.  Baukunde.  1882.  S.  503. 

„Dampferdarbeiteru  (steam  navvy)  von  Rustou  & Proctor.  Engineering  187  7.  Mai.  Zeitschr.  d.  hannov. 
Arch.-  u.  Ing.-Ver.  1878.  S.  194.  Mascbinenkoustrukteur.  1878.  S.  337. 

„Pivoting  excavator“  by  A.  Marner.  Foreigu  abstracts  of  tho  inst,  of  civil  eng.  l8T9,'«o.  Part.  1.  p.  81 
aus  Kevue  industrielle,  vol.  X.  p.  355. 
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Bei  Granit,  Gneis,  Syenit  ete.  (Kategorie  7)  sind  nach  demselben  Autor  0,45  kg 
Pulver  (oder  0,84  kg  Sprengül)  und  1 '/,  m Zündschnur,  zusammen  im  Werte  von  35 — 37  Pf. 
zu  rechnen.  Bei  schwerem  Gestein  müssen  die  ahgesehossenen  Massen  noch  zerkleinert 
und  ladefertig  gemacht  werden,  wofür  noch  10 — 15  Pf.  pro  cbm  in  Ansatz  zu  bringen  sind. 

Hiernach  können  für  den  zum  Lösen  und  Laden  der  einzelnen  Bodenkategorien 
erforderlichen  Arbeitsaufwand,  flir  Geräte  und  Sprengmnterialien,  die  in  folgender  Tabelle 
aufgeführten  Preise  als  Mittelwerte  angenommen  werden.  In  der  letzten  Kolumne  der 
Tabelle  sind  die  aus  den  Einzelpreisen,  unter  Hinzurechnung  eines  mäfsigen  Betrages 
für  Untcrnchmcrgewinn,  durch  Abrundung  entstehenden  Summen  enthalten. 


I’rels-Tabelle 

über  Hodengewindung  inkl.  Ladung  (bei  einem  Lohnsätze  Ton  20  Pfennigen  pro  Arbeitsstunde'. 


Boden-Kategorie. 

Arbrittauf- 
wund  pro 
chm  in 
Stunden. 

Kotten 

ArheiU-  I 
lei»tooff  in  1 
Pfennigen. 

pro  Kubikmeter  der 

Geräte  Sprengm«- 

In  terialien  in 

Pfennigen.  | Pfennigen- 

o«* *»«- 

kosten  in  »fc- 
fe- rundem 
Summen  in 
Pf.  nnigen. 

1.  Loser  Sand,  Dammerde  etc 

0,5- i 

10-20  | 

— 1 

— 

15  — 25 

2.  Leichter  Lehm,  feiner  Kies  etc 

3.  Schwerer  Lehm  und  Thon,  Mergel,  fester 

i-i 

20-32 

5 

— 

25-40 

grober  Kies  

4.  Trümmerge8tein,  Gerölle,  kleinbrüchiger 

1 ,6-2,4 

32-48 

6 

- 

40-60 

i 

Schiefer  etc 

5.  Felsen,  welcher  noch  mit  Spitzhacke  und  Brech- 

2,4— 3,2 

48-64 

8 

~ 

60-80 

eisen  zu  lösen  ist 

3,2-4 

i 64-80 

10 

— 

80- IW 

6.  Felsen,  welcher  gesprengt  werden  mufs  . . 

7.  Sehr  fester,  schwer  sebiefsbarer  Felsen  der 

3,6—0 

■ 70-120 

10— lä 

15—30 

100-170 

ältesten  Formationen 

6-8 

120-160 

1 

15—20 

30—50 

170-250 

| «.  lb 

Die  Preise  verstehen  sich  cinsehliefslich  der  Kosten  für  das  Laden  des  Boden» 
in  niedrige  Transportgeräte,  als  Schiebkarren,  oder  mittels  eines  einfachen  Spatenwurf«. 
Das  durch  höhere  Transportgeräte  erschwerte  Autladeu  ist  unter  den  Trans[>ortarbeiter 
in  Anschlag  zu  bringen. 

Die  Wasserhaltigkcit  des  Bodens  ist  vorzugsweise  bei  den  leichteren  Arten  voa 
Einfluls  auf  die  Gcwinnnngsarbciten.  Eiir  das  durch  den  Wasserzusatz  erschwerte  LSeea 
und  Laden  kann  man  bei  leichtem  Boden  ciuc  Mehrausgabe  von  etwa  15 — 20  Pf.  pro  cbm 
rechnen. 


**)  Plefsner  führt  an,  dafs  in  den  letzten  Jahren  bpi  «len  ihm  bekannten  Bahnen  folgende  Kasten  ftr 


Felsarbeiten  in  Wirklichkeit  aufgewandt  sind:  Pfenn.e-.  * 

für  Thonachiefer  und  Keuper,  Lösen  und  Laden  (allea  inkl.  Pulver  and  Gezshe)  pro  cbm  60  — 85 

„ weifaen  und  roten  Sandstein,  leichte  Grauwacke,  TrQmtnerbasalt 80 — 120 

„ Kohlenaandatein,  feste  Grauwacke,  foldapatfreien  Granit,  Grünstem 130 — 170 

„ feste  auf  dem  Kopf  stehende  Grauwacke,  Marmor,  Kalkspat  und  quarzreichen  Granit  160 — 200 

„ sehr  festen  weifsen  Granit,  derben  Porphyr,  Melsphyr,  Klingstein,  Hornblende  . . 200  — 250. 

**)  Nach  Seefehlner  hat  man  beim  Bau  der  Karlstadt-Fimnaner  Eisenbahn  folgende  Boden kategoneo 
unterschieden  und  die  daneben  bemerkten  Grundpreise  vergütet : 

1.  Erdreich  mit  Stichschanfel  lösbar  pro  cbm 0,2ä  M. 

2.  Erdreich  mit  der  Breitkrampe  lösbar  pro  cbm 0,33  , 

3.  Erdreich  mit  der  Spitzhacke  zu  losen 0,51  , 

4.  Kalksteinbildung,  die  nur  mit  Keil  nnd  Brechstange  r.n  gewinnen 0,82  , 

5.  Felsbildong,  welche  zum  Teil  mit  Pulver  oder  Dynamit  geschossen  werden  mnfste  . . 1,34  , 

6.  Fels,  welcher  dnrehgebends  geschossen  werden  mufste  , 1,85  , 
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III.  Transport  des  Bodens. 

§ 8.  Verschiedene  Arten  des  Transportes.  Nchlehkarren-Transport.  Ge- 
räte dazu. 

1.  Die  verschiedenen  Methoden  der  Bodcnbewegnng,  welche  beim  Erd  hau  Vor- 
kommen, sind:  das  Werfen,  das  Tragen,  der  Transport  in  Schiffen,  der  Transport  auf 
Drahtseilbahnen,  der  Transport  mittels  Schiebkarren,  • der  Transport  mittels  Kippkarren 
und  der  Transport  mittels  Erdtransportwagen  anf  Eisenbahnen. 

Das  Werfen  des  Bodens  pflegt  den  Anfang  einer  jeden  Erdarbeit  zu  bilden  und 
kommt  aufserdem  bei  Grabenaushebungen  und  anderen  Ausführungen  vor,  bei  denen 
die  Transportentfernnng  oder  die  zu  fordernde  Masse  zu  gering  ist,  um  andere  Trans- 
portmittel mit  Nutzen  anwenden  zu  können. 

Das  Tragen  des  Bodens  ist  eine  in  Ägypten,  Indien  und  anderen  sltdlichen  Län- 
dern gebräuchliche  Methode,  welche  den  Gewohnheiten  der  dort  einheimischen  Arbeiter 
besser  entspricht,  als  die  Benutzung  der  Karre.  ,s) 

Der  Transport  in  Schiffen  kommt  nur  in  besonderen  Fällen  zur  Anwendung,  bei- 
spielsweise zur  Anschüttung  des  Planums  in  langgestreckten  Niederungen  in  der  Nähe 
schiffbarer  Gewässer,  wenn  Seitenentnahmen  neben  der  Bahn  wegen  der  Beschaffenheit 
des  Bodens  oder  des  hohen  Wertes  des  Terrains  unausführbar  oder  unvorteilhaft  werden 
und  auf  die  Herbeiführung  der  Erdmassen  aus  gröfseren  Entfernungen  Bedacht  genom- 
men werden  mnfs.  Dabei  bildet  der  Schiffstransport  in  der  Regel  nur  ein  Zwischen- 
glied einer  kombinierten  Fürderungsart,  indem  der  Boden  nur  selten  an  der  Gewinnungs- 
stclle  direkt  in  die  Schiffe  geladen  und  an  der  Verwendnngsstcllc  ausgeladcn  werden 
kann.  Meist  ist  noch  ein  Transport  in  anderen  Gcfiifsen  zwischen  Gewinnungstelle  und 
Schiff  einerseits  und  nach  vollendetem  Transport  zu  Wasser  zwischen  Schiff  und  Ver- 
brauchsstcllc  andererseits  erforderlich.  Die  verschiedenartigen  hierbei  vorkommenden 
Arbeiten  machen  den  Wassertransport  nur  ausnahmsweise  für  den  Eisenbahnban  ge- 
eignet. '*) 


Die  Klassifizierung  nach  diesen  Kategorien  soll  zu  bedeutenden  Differenzen  zwischen  der  Staatsbauver- 
waltung  und  der  Unternehmung  geführt  haben.  Vergl.  „Die  Karlstadt-Fiumaner  Bahn  und  der  Hafen  von  Fiume“ 
von  Jul.  Seefehl ner.  Zeitachr.  f.  Baukunde.  1881.  S.  217. 

ls)  Über  die  Eisenbahnbauten  in  Indien  entnehmen  wir  einer  Notiz  in  der  Zeitachr.  d.  Areh.-  u.  Ing.* 
Ver.  zu  Hannover  1867  Folgendes: 

„Der  Tagelohn  in  Indien  ist  niedrig,  3 Pence  (=  25  Pfennige)  pro  Hann,  l'/a  Pence  pro  Frau.  An  den 
Gebrauch  der  Karre  wollen  sich  die  Eingeborenen  nicht  gewöhnen.  Da  der  Grunderwerb  billig  ist,  ordnet  man  viele 
Seitenentnahmen  an,  aus  welchen  die  Eingeborenen  die  Erde  in  Körben,  die  2 Kubikfufs  halten,  (=  pp  0,06  chm) 
auf  den  Köpfen  herbeitragen;  nie  füllen  aolche  mit  einem  Gerät,  ähnlich  einer  sehr  breiten  Hacke  mit  kurzem 
Stiel.  Die  Gewinnung  geschieht  sehr  geschwind,  aber  der  Damm  bleibt  wegen  ungenügenden  Komprimierens  der 
Schüttung  lose  and  setzt  sich  späterhin  lange  Zeit. 

Han  hatte  eine  Kolonne  Knlies  zum  Gebrauch  der  Karre  am  Morgen  überredet  und  fand  sie  am  Abend 
die  Karre,  mit  Erde  gefüllt,  auf  dem  Kopfe  tragend.“ 

Bei  den  Eisenbahnbauten  in  Sicilien  sollen  noch  im  Jahre  1866  die  Erdmassen  zum  grofsen  Teil  eben* 
falls  in  Tragkörben  transportiert  worden  sein. 

Vergl.  auch  den  Aufsatz  „Beitrag  zur  Geschichte  des  Erdbaufis.  Vom  Tragen  des  Bodens“  in  der  deutschen 
Bauzeitung.  1882,  S.  492. 

,4)  Bei  den  Bauausführungen  der  Breslan-Schweidnitzer  Bahn  (1875)  in  der  Nähe  von  Stettin  war  ein 
etwa  12  km  weiter  Wassertransport  zur  Herbeischaffung  der  Auftragsmassen  für  den  Bahnhof  Stettin  eingerichtet. 
Hierbei  fanden  je  4 Kähne,  welche  zur  Zeit  von  einem  Dampfer  geschleppt  wurden,  in  einem  20  m breiten,  110  m 
langen  Stichhafen  Platz,  an  dessen  beiden  Ufern  auf  Gerüsten  Schienengleise  zqr  Aufnahme  von  je  30  Erdtrans* 
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Drahtseilbahnen  sind  in  neuerer  Zeit  wohl  an  solchen  Stellen  für  Erdtransporte 
angewandt,  wo  es  darauf  aukatn,  von  dem  Terrain,  Uber  welches  der  Transport  in 
fuhren  war,  möglichst  wenig  antugreifen  und  dessen  Benutzung  zu  anderen  Zwecken 
nicht  zu  beschranken.1') 

Von  ungleich  höherer  Bedeutung  als  die  vorerwähnten  sind  die  Erdtransporte  mit 
Schiebkarren,  Kippkarren  und  auf  Schicncngleiscn  und  sollen  daher  auch  uur  diese 
3 Arten  in  Folgendem  näher  besprochen  werden. 

2.  Der  Schiebkarrentransport.  Bei  der  Benutzung  der  Schiebkarre  als  Trans- 
portgerät  vollzieht  sieh  die  Arbeit  des  Aufladcns  des  Bodens  wegen  der  geringeren  Höhe, 
auf  welche  derselbe  dabei  gehoben  zu  werden  braucht,  leichter  als  bei  der  Kippkarre 
und  dem  Wagen. 

Die  geringe  Breite  und  leichte  Handhabung  der  Sehiebkarrc  macht  dieselbe  auch 
auf  beschränktem  Raume  anwendbar.  Die  Herstellung  und  Verlegung  der  Bahn  ist  rasch 
und  leicht  zu  bewirken  und  die  Unkosten  fllr  Geräte  stellen  sich  bei  dieser  Transportart 
niedriger  als  bei  den  Kippkarren  und  Wagen.  Dagegen  erfordert  der  Transport  der 
Erdmasse  mittels  Scbiebkarreu  eiucu  grüfsereu  Aufwand  an  Kraft.  Derselbe  kann  sich 
daher  nur  bei  geringen  Transportweiten  vorteilhaft  stellen.  Bis  zu  welcher  Grenze  dieses 
stattliudet,  hängt  von  dem  Verhältnis  der  mit  der  Entfernung  wachsenden  Kosten  flir  die 
Bodeubcwegnng  zu  den  konstanten  Kosten  fUr  Be-  und  Entladung,  Geräte  u.  s.  w.  ab. 
ln  der  Regel  wird  die  Grenze  zwischen  80  und  120  m liegen. 

Häufig  wird  man  aber  schon  bei  einer  geringeren  Entfernung  zu  einer  vollkom- 
meneren Transportart  Ubergehen,  wenn  die  Geräte  und  Bahnen  Ihr  letztere  doch  auge- 
schaflt  werden  mUssen;  häutig  wird  mau  den  Schiebkarrentransport  Uber  jene  Entfernung 
ausdehnen,  wenn  die  zu  bewegende  Bodenmassc  so  gering  ist,  dafs  die  Einrichtung 
einer  anderen  Transportweise  sich  nicht  lohnt. 

Auch  die  Beschränktheit  des  Raumes,  die  Höhenlage  der  Gewinnungsstclle  zu  der 
Vcrbrauchsstclle,  die  vorkommeudeu  Steigungen  und  andere  Umstände  werden  in  vielen 
Fällen  den  Schiebkarrentransport  nötig  machen,  wo  die  Gröfse  der  Entfernung  auf  eine 
andere  Transportart  hinweisen  wUrde. 

Die  mit  einer  Schiebkarre  fortbewegte  Last  wird  zum  Teil  durch  das  Rad  unter- 
stützt, zum  Teil  mittels  der  Karrbänmc  von  dem  Arbeiter  getragen. 

Da  das  Tragen  eine  grölsere  Arbeitsleistung  verlangt  als  das  Schieben,  so  wird 
zweckmäfsig  der  Schwerpunkt  der  Last  so  nahe  der  Achse  des  Rades  gebracht,  als  es 
die  beim  Be-  und  Entladen  vorkommeuden  Manipulationen  gestatten. 

Die  Fortbewegung  der  Last  wird  ferner  durch  Verminderung  der  Reibung  am 
Umfange  des  Rades  erleichtert  und  weil  die  Reibung  mit  der  Gröfse  des  Raddurch- 
messers abuimmt,  so  empfiehlt  sich  aus  diesem  Grunde  das  Rad  möglichst  grofs  zu 
nehmen.  Ein  zu  grofscs  Rad  erschwert  aber  die  zweckmäfsige  Konstruktion  des  Kastens 


portwagen  lagen.  Die  aus  30  Wagen  ä 2 '/»  cbm  bestehenden  Züge  worden  mit  Lokomotiven  herbeigefahren  and 
<ler  Inhalt  tue  je  15  Wagen  eines  Zuges  über  Schüttbühnen  in  einen  der  Kahne  geladen.  Jeder  Kahn  tng 
70  cbm  Hoden,  so  dafs  zum  Beladen  der  4 Kühne  im  ganzen  4 Wagenzüge  nötig  wurden.  Von  den  Schiffes 
aus  erfolgte  die  Verteilung  des  Bodens  mittels  kleiner  Low  ries.  Bei  diesem  Transport  standen  3 bis  4 Schlepp- 
dampfer und  36  Oderkühne  zur  Verwendung.  Das  Leistungsquantum  pro  Tag  ist  2500  bis  2700  cbm  gewesen. 
Die  Kosten  des  Wassertransportes  sollen  0,6  bis  0,7  M.  pro  cbin,  die  des  Oesamttransportes  von  der  Gewinnung*- 
bis  zur  Verwendungsstelle  etwa  2,5  M.  pro  cbm  betragen  haben. 

,a)  Über  eine  zum  Erdtransport  bei  dem  Strafsburger  Festungsbau  ausgeführte  Drahtseilbahn  vergl.  des 
Aufsatz  von  A.  B lei  eher  t in  der  deutscheu  Bauzeituog,  Jabrg.  1877,  ä.  269. 
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und  fuhrt  den  weiteren  Nachteil  herbei,  dal«  die  Karre  sich  weniger  leicht  umkippen 
und  wieder  anfrichten  läßt  als  eine  solche  mit  kleinem  Rade. 

Bei  Schiebkarren,  welche  auf  unebenen  und  nicht  festen  Wegeu  benutzt  werden 
sollen,  wird  man,  um  den  Keibungswiderstand  des  Weges  Überwinden  zu  können,  gröfscre 
Räder  anwenden  müssen  als  auf  festen  glatten  Wegen. 

Die  bei  ausgedehnten  Arbeiten  gebräuchlichen  Karrdielen  verursachen  einen  nur 
geringen  Reihungswiderstand  und  machen  deshalb  die  Anwendung  kleinerer  Räder  mög- 
lich. Der  Durchmesser  variiert  bei  den  Schiebkarren,  wie  sie  bei  Eisenbabnausftlhrungcn 
Vorkommen,  gewöhnlich  zwischen  0,3‘J  und  0,47  m (=  12  und  18  Zoll). 

Die  Schwerlinie  der  bcladeneD  Karren  liegt  etwa  auf  , bis  der  Entfernung 
zwischen  Radachsc  und  den  Handgriffen  au  den  Karrbäumen.  An  Beispielen  von  Schieb- 
karren, welche  in  der  Praxis  sich  bewährt  haben,  seien  angeführt: 

Die  in  Eig.  1 — 4,  Tat'.  XI  dargestclltc,  im  nördlichen  Deutschland  häutig  ange- 
wandte, der  englischen  ähnliche  Schiebkarre  mit  nach  oben  sich  stark  erweiterndem 
pyramidalem  Kasten,  und  die  schlesische  Karre  mit  weniger  geneigten  Seitenwänden. 
(Eig.  5 — 7,  Taf.  XL)  Erstere  Form  des  Kastens  erleichtert  das  AusstUrzcn  des  ge- 
ladenen Bodens. 

Bei  dem  Eassungsraum  dieser  Karren  geben  14  bis  15  Ladungen  auf  1 cbm  loser 
Erde.  Um  die  Anzahl  der  Ladungen  flir  1 cbm  gewachsenen  Boden  zu  ermitteln,  hat 
man  noch  die  Auflockerung  zu  berücksichtigen  (vergl.  § 5).  Im  Durchschnitt  wird  man 
auf  1 cbm  gewachsenen  Stichbodcu  15  bis  1(1  Karrenladungen  rechnen  können,  bei 
Fels  17  bis  18.  Das  Gestell  der  Sebicbkarren  wird  am  besten  aus  Eschen-  oder  Eichen- 
holz gearbeitet,  der  Kasten  aus  l’appelu-,  Weiden-,  auch  Kiefernholz,  das  Rad  in  der 
Nabe  aus  Eichen-,  im  Kranze  aus  Eschen-,  in  den  Sprossen  aus  Buchenholz.  Au  Stelle 
der  leicht  beschädigten  und  viel  Reparaturen  veranlassenden  hölzernen  Räder  hat  man, 
besonders  in  England,  auch  gußeiserne  Räder  versucht,  welche  indessen  die  Nachteile 
zeigen,  leicht  zu  springen  und  die  Karrfahrten  stark  anzugreifen.  Schmiedeiserne  Räder 
werden  teuer,  neuerdings  aber  doch  häufig  angewandt. 

Fig.  9. 


Das  Gestell  der  Karre  ist  aus  einem  schmiedeisernen  Gasrohre  gebogen  und  auf 
dieses  ist  der  Kasten  von  starkem  Eisenblech  genietet.  Das  Gestell  umschließt  das  Rad 
mit  schmiedeisernem  Radkranz,  in  dessen  gußeiserner  Nabe  die  Achse  und  Speichen 
von  Schmiedeisen  fcstgegossen  sind.  Die  Achslager  sind  an  dem  Gestell  durch  Schrauben 
befestigt.  Eine  Bockkarre  der  beschriebenen  Art  mit  0,077  cbm  Eassungsraum  wiegt 
etwa  33  und  kostet  etwa  25  M. 


Das  Gewicht  des  schmied- 
eisernen Beschlages  bei  hölzernen 
Karren,  einschließlich  der  Achse, 
kann  man  zu  8 bis  0 kg  anneh- 
men; die  Kosten  einer  vollstän- 
digen Schiebkarre  zu  rund  10  M. 

Von  ganz  eisernen  Karren, 
welche  wegen  ihrer  großen  Halt- 
barkeit in  neuerer  Zeit  mehr  und 
mehr  angewandt  sind,  zeigt  Eig.  9 
ein  nach  amerikanischem  Muster 
ausgeftthrtes  Beispiel. 
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Abweichend  hiervon  stellt  man  die  schtniedeisernen  Schiebkarren  vielfach  nut 
Gestellen  aus  U - förmigem  YValzciscn  und  eingesetzten  hölzernen  Handgriffen  her,  riete 
den  Kasten  auch  zum  Kippen  nach  vorn  ein,  indem  man  ihn  um  die  Laufaehse  ilrtk 
har  macht. 

Die  Fahrbahnen  fUr  Schiebkarren  werden  aus  21  big  24  cm  breiten  Dielen,  dem 
Stärke  zwischen  4 und  6 cm  variiert,  hergcstellt,  möglichst  lang,  um  die  Anuhl  4t 
Stöfse  zu  vermindern.  Die  starken  Dielen  haben  bei  längerer  Dauer  den  Vorteil,  m 
weniger  durehzubiegen,  fester  unterstopft  und  nach  Abnutzung  der  einen  Fläche  i* 
dreht  und  von  neuem  benutzt  werden  zu  können.  Um  das  für  die  Benutzung  der  Kur- 
bahnen  nachteilige  einseitige  Aufkippen  und  Nachgeben  der  Dielen  an  den  Stöfsea  a 
verhindern,  empfiehlt  es  sich  hier  kurze  Brettstttcke  untcrznlegen.  Zur  Verbind«« 
des  Anfreifscns  der  Dielen  nmnagelt  man  die  Enden  derselben  wohl  mit  Bandeisen  «kt 
zieht  bei  starken  Dielen  einen  Bolzen  quer  durch. 

Das  zu  den  Karrdiclen  verwendete  Holz  mufs  nicht  zu  weich  sein  und  nkbln 
leicht  absplittern.  Am  besten  eignet  sich  Eichen-  und  Buchenholz,  weniger  Pappel-  »1 
Nadelholz.  letzteres  wird  trotzdem  wegen  tler  meist  leichten  Beschaffung  und  des  billitn 
Preises  häutig  verwendet. 

Die  Kosten  der  Karrbahnen  variieren  nach  den  ortsüblichen  Holzpreisen,  ein 
zwischen  0,8  und  1,2  M.  pro  lauf.  Meter,  sodafs  bei  Anschlägen  im  Mittel  1 M.  p*ts 
werden  kann. 

Karrfahrten  können  auf  kurzen  Längen  mit  4"/,  steigen  oder  fallen,  ohne 
hierdurch  wesentliche  Belästigungen  für  den  Transport  entstehen.  Für  derartige  thaeke 
Steigungen,  deren  Grenzen  übrigens  verschieden,  etwa  zwischen  21/,  und  5',, 
nommen  werden,  pflegen  Zuschläge  zu  den  für  die  horizontale  Bahn  geltenden  Tier 
Sätzen  meist  nicht  berechnet  zu  werden.  Znr  Überwindung  von  Steigungen  über  8 bis  1 
werden  besondere  Hülfsmittel  erforderlich.  Mitunter  stellt  man  einen  zweiten  Arbeite 
zum  Ziehen  oder  Schieben  an. 

Bei  der  Förderung  des  Bodens  auf  gröfsere  Höhen  über  sehr  starke  Steignwi 
benutzt  man  auch  Pferde  zum  Ziehen.  So  ist  namentlich  in  England  bei  den  dortige 
Dockbanten  und  anderen  Ausführungen  das  in  Fig.  14,  Taf.  XIII,  dargestellte  Verfahr; 
angewandt.  Auf  einer  unter  etwa  45°  angelegten  schiefen  Ebene  führt  ein  Arbeiter  4» 
Schicbkarrc,  welche  mittels  einer  Uber  zwei  Rollen  gehenden  Kette,  an  die  ei»  PW  I 
gespannt  ist,  hoch  gezogen  wird.  Beim  Hinabfabren  der  leeren  Karre  hat  der  AlW» 
die  Kette  mitzuschleppen,  wodurch  ihm  das  Gehen  auf  der  stark  geneigten  Bahn  t>? 
lieh  gemacht  wird. 

Eine  ähnliche  Einrichtung  besteht  darin,  dafs  zwei  Schiebkarren  an  den  E»ia 
einer  Zugleine  befestigt  werden,  welche  über  eine  am  oberen  Ende  der  Rampe  JOT 
brachte  Seilscheibe  läuft  und  dafs  der  mit  der  leeren  Karre  hinabgehende  Arbeit«  Jo 
die  beladene  Karre  führenden  Arbeiter  hinaufzieht. 

Vorkehrungen,  wie  die  zuletzt  beschriebenen,  finden  bei  Eisenbahnbauten  impwo 
selten  Anwendung.  Von  Bedeutung  sind  hier  nur  die  Transporte  in  Arbeiterkok'®« 
auf  horizontaler  oder  schwach  geneigter  Bahn.  Da  hierbei  der  regelmäßige  BetbS 
von  der  gleichmäfsigcn  Iajistung  der  einzelnen  Arbeiter  abhängig  ist,  so  darf  mw  ' 
Kolonnen  nicht  zu  stark  machen.  Als  Durchschnitt  rechnet  man  15  bis  20  Mann-  D* 
Länge  der  Fahrt,  welche  jeder  Arbeiter  mit  seiner  Schiebkarre  beim  Transport  io 
Spruch  nimmt,  kann  man  zu  etwa  3",  m rechnen.  An  den  Be-  und  Entladestetes 
schliefsen  die  Arbeiter  dichter  aufeinander. 
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§ 9.  Kippkarrentrnnsport.  Geräte  dazu. 

1.  Handkippkarrentransport.  Bei  Besprechung  des  Sehiehkarrentransportcs 
ist  erwähnt,  unter  welchen  Umständen  und  bis  zu  welcher  Entfernung  derselbe  zweck- 
mäßig erscheint.  Wird  die  Entfernung  so  grofs,  dafs  zu  einer  anderen  Transportwcisc 
libergegangen  werden  niuls,  so  wird  bei  größeren  Massenbewegungen  und  wenn  die 
örtlichen  Verhältnisse  die  Anwendung  sowohl  des  Kippkarrentransportes  als  auch  des 
Transportes  auf  Interimsgleisen  möglich  machen,  der  Kostenvergleich  mit  seltenen  Aus- 
nahmen zu  gunsten  des  letzteren  anslallcn.  Trotzdem  behält  der  Kippkarrentransport 
eine  Bedeutung  fllr  solche  Fälle,  in  denen  die  zu  bewegende  Masse  nicht  erheblich  ’ 
genug  ist,  um  die  Anschaffung  der  kostspieligeren  Geräte  fllr  den  Interimsgleisbctricb 
zu  verlohnen  oder  wo  Terrainverhältnisse  den  letzteren  ausschliefsen. 

Der  Handkippkarrentransport  ist  wohl  in  keinem  Lande  in  solcher  Ausdehnung 
angewandt,  wie  in  Deutschland.  Fremde  Ingenieure  haben  bei  Besprechung  der  grofs- 
artigen  Erdarbeiten,  welche  auf  vielen  älteren  deutschen  Bahnen  Vorkommen,  ihr  Er- 
staunen Uber  das  Mifsverhältnis  nicht  unterdrückt,  welches  zwischen  der  Gröfse  des 
Werkes  und  der  Unvollkommenheit  der  Ausflihrnngsmcthodc  besteht.  Sie  meinen,  dafs 
diesen  grofsartigen  Werken  das  Verdienst  der  ökonomischen  und  schnellen  Ausführung 
durch  vervollkommnet  mechanische  Einrichtungen  fehle.  Es  ist  wohl  nicht  zu  ver- 
kennen, dafs  bei  der  Entscheidung  Uber  die  anzuwendendc  Förderungsart  oft  eine  gewisse 
Scheu  vor  der  Einführung  eines  komplizierten  Betriebes,  sowie  der  Mangel  geeigneter 
Arbeitskräfte  die  Veranlassung  zu  dem  RUckgrcifen  auf  die  älteren  Methoden  der  Hand- 
arbeit gegeben  haben.  Nicht  selten  mag  auch  die  geringe  Höhe  des  Tagelohnes  im 
Verhältnis  zu  den  Kosten  der  vollkommneren  Transportmittel  das  Beibehaltcn  des  Hand- 
kippkarrentransportes  gllnstig  haben  erscheinen  lassen.  Die  Vorteile  desselben  sind  in- 
dessen gar  zu  oft  überschätzt.  In  Frankreich  und  namentlich  in  England  hat  er  nie 
eine  weite  Ausdehnung  gefunden. 

Die  Handkippkarre  wird  in  der  Regel  von  zwei  Arbeitern  bedient,  die,  sobald 
die  Ladung  bewirkt  ist,  die  Karre  nach  der  Schlittstelle  fahren,  umkippen  und  leer 
zurUckfahrcn.  Eine  Förderung  in  Kolonnen  findet  dabei  gewöhnlich  nicht  statt.  Dieser 
Umstand,  dafs  die  zu  einer  Karre  gehörenden  Arbeiter  ganz  unabhängig  von  den  Übrigen 
arbeiten  und  in  ihrem  Verdienste  durch  die  Leistungen  der  anderen  nicht  beeinträchtigt 
werden,  macht  diese  Arbeit  von  fleifsigen  tüchtigen  Leuten  sehr  gesucht,  die  dabei  ihre 
volle  Thätigkeit  besser  als  bei  irgend  einem  anderen  Fördcrungssystem  entwickeln  können. 
Die  Kraftanstrengung  ist  dann  aber  oft  auch  so  grofs,  dafs  die  Leute  ihre  Gesundheit 
einblifsen.  Handkippkarrentransporte  kommen  bei  Entfernungen  bis  500,  600  m und 
mehr  vor.  Bei  mehr  als  400  m Transportweite  wird  die  Anstrengung  für  die  Arbeiter 
aber  schon  so  bedeutend,  dafs  man  bei  gröfscren  Weiten  diese  Transportwcisc  nicht 
anwenden  sollte. 

Die  Arbeiter  bewegen  die  Karre  durchschnittlich  mit  etwa  1 m Geschwindigkeit, 
dabei  können  die  Bahnen  bis  l“/„  steigen.  Bei  stärkeren  Steigungen  sind  3 Arbeiter 
fllr  den  Transport  erforderlich,  von  denen  zwei  ziehen,  der  dritte  schiebt.  Die  gewöhn- 
liche Kippkarre  bcBteht  aus  einem  Kasten  mit  Langbäumen,  welcher  durch  eine  Achse 
mit  zwei  Rädern  unterstützt  wird.  Der  Schwerpunkt  der  Ladung  liegt  annähernd  Uber 
der  Achse. 

Die  Räder  haben  reichlich  1,1  m Durchmesser  und  meist  1,2  bis  1,4  m Spurweite. 
Die  Lauge  des  Kastens  mufs  so  bemessen  werden,  dafs  derselbe  beim  Aufkippen  nicht 
zu  früh  auf  den  Boden  stöfst.  Eine  Neigung  von  wenigstens  45"  nmfs  dem  Kasten 
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gegeben  werden  können.  Die  Hinterwand  wird  zum  Herausnehmen  eingerichtet.  De 
Fassungsraum  der  Karren  variiert  zwischen  1 , und  '/«  cbm.  Bei  Clierschlägen  nthw 
man  wollt  auf  ein  Kubikmeter  gewaehseneu  Stichbodcu  3 Ladungen,  bei  Febtwfc 
3,5  Ladungen. 

In  den  Fig.  8 bis  11,  Taf.  XI  ist  eine  Handkippkarre  häufig  vorkommentier  Kar 
struktion  dargcstcllt.  An  Material  pflegt  man  zu  den  ltädern  Eichenholz,  zu  dem  Kola 
Pappeln-  oder  Kiefern-,  im  übrigen  Rotbuchenholz  zu  verwenden.  — Der  Eisenbeshii; 
wiegt  50  bis  (50  kg.  Den  Preis  einer  kompletten  Karre  inkl.  Beschlag  kann  imd  a 
80  bis  100  M.  annehmen.  Die  Fahrbahn  Htr  die  Handkippkarren  wird  aus  8 bis  13a 
starken,  2ti  bis  30  cm  breiten  Bohlen,  am  besten  aus  Bnchenholz,  hergestellt.  Die  Bobh 
werden  bis  zu  ihrer  Oberfläche  in  den  Boden  eingebettet  und  an  den  Stöfsen,  twe-i 
ntäfsig  auch  noch  dazwischen  in  Entfernungen  von  2 bis  3 m,  durch  Querhölzer  in  ibir 
Lage  gesichert.  — In  seltenen  Fällen  nagelt  man,  um  das  Ablauten  der  Karre  von  der 
Bahn  zu  verhüten,  auf  die  Fahrbohlen  Scbutzleistcn  von  5 cm  Breite  und  Höhe,  wdii 
die  Räder  aufserhalb  derselben  laufen.  Für  die  Arbeiter,  welche  die  Karre  zu  ziehen  ik 
auf  den  Bohlen  zu  gehen  haben,  werden  indessen  diese  Schutzleisten  leicht  hinderfes 

Die  nach  den  Holzstärken  und  Preisen  variierenden  Kosten  der  Karrfahrten  tone 
zu  etwa  3 bis  4 M.  pro  lauf.  Meter  Fahrt  veranschlagt  werden. 

Statt  der  hölzernen  Bahnen,  welche  sich  schnell  abnutzen,  verwendet  man  vieliri 
Flachschienen  aus  gewalztem  Eisen  von  etwa  130  mm  Breite  und  mit  15  bis  9)  c 
hohen  Rändern  (10  bis  11  kg  pro  lauf.  Meter  wiegend).1*) 

An  den  Stölsen  werden  diese  Schienen  durch  untergelegte  Hölzer  in  ihrer  Lg 
erhalten.  Wo  abgenutzte  Eisenbahnschienen  zur  Verfügung  stehen,  gebraucht  man  «4 
diese  zu  den  Karrbahnen,  indem  man  sie  auf  die  Seite  legt,  sodals  das  ltad  der  Karr? 
durch  die  Vorsprünge  des  Schicneukopfes  und  des  Fufses  Führung  erhält.  Bd  Je 
geringen  Fläche,  welche  die  Eisenbahnschienen  gegen  das  Einsinken  in  den  Mn 
bieten,  sind  aul'ser  den  Untcrlagshölzern  an  den  Stölsen  noch  solche  zwischen  Jetrfe 
erforderlich.  Neue  Eisenbahnschienen  vor  deren  Verwendung  zum  definitiven  Oberin 
für  Karrbahucn  zu  benutzen  ist  nicht  Tätlich,  weil  die  Schienen  hierbei  zu  sehr  «■ 
bogen  werden. 

Für  die  Rückfahrt  der  leeren  Karren  wird  bei  einigermafsen  festem  Boden  in*" 
Regel  keine  Fahrt  gelegt,  da  mit  den  grofsen  Rädern  der  Kippkarren  die  Hindern» 
des  Weges  leicht  überwunden  werden  können. 

2.  Der  Pferdekarrentrausport  hat  namentlich  in  früheren  Jahren  hei  deutete 
Bauausführungen  dann  Anwendung  gefunden,  wenn  die  Transporte  zu  grofs  »ritt 
um  zwcckmäfsig  durch  Menschen  bewirkt  zu  werden  und  die  Einrichtung  eiues  Besrak- 
auf  luterimsgleiscn  wegen  der  kostspieligen  Geräte  nicht  vorteilhaft  erschien.  Die  fa 
bei  benutzten  Kippkarren  unterscheiden  sieh  nicht  wesentlich  von  den  Ilandkippkarrr 
nur  erhalten  sie  eine  Vorrichtung  zum  Auspaunen  des  Pferdes  und  zur  Verbind«*  *" 
Karren,  die  meist  zu  zwei,  seltener  zu  drei  Stück  ancinaudcr  gekuppelt  und  von  bw 
Pferde  fortbewegt  werden.  In  neuerer  Zeit  wird  diese  Transportart  nur  selten  uf 
angewendet  und  dürfte  gegenüber  deu  vervollkommnetcn  Erdfördcrungsmcthodec  i:  I 
Interimsgleisen  auch  nur  in  seltenen  besonderen  Fällen  Vorteile  bieten. 

**)  Über  die  bei  der  Hergiach- M ärkischeu  Behn  angewandten  gewetzte»  Laufbobte»  roa  ISO  me 
und  22  kg  Gewicht  i>ro  lauf.  Meter  siehe  3.  Su}>{ileuit‘utband  rum  Organ  f.  J.  Fort  «ehr.  d.  Eisenbahn*. 
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Eine  spcciellere  Beschreibung  des  Pferdekarrentransportes  mit  den  dabei  vor- 
kommenden Einrichtungen,  Geräten  und  Arbeiten  entnehmen  wir  dem  Werke  von  Henz, 
dessen  Verfasser  diese  Förderungsart  bei  seinen  ausgedehnten  Bauausführungen  in  frühe- 
ren Jahren  vielfach  angewendet  hat.17) 

Der  Laderaum  jeder  Karre  enthält  0,6  cbm,  sodafs  in  derselben  0,5  cbm  Erde  oder  0,4  cbm 
Steine,  im  Abtrag  gemessen,  mithin  in  2 Karren  1,0  cbm  Erde  oder  0,8  cbm  Steine  transportiert  wer- 
den können. 

Wenn  diese  Karren  auf  Gefallen  von  1 : 100  oder  darüber  verwendet  werden  müssen,  erhalten 
dieselben  Bremsvorrichtungen ; diese  Bremsen  werden  von  dem  Pferdetreiber  bedient. 

Die  Fahrbahn  für  die  beladenen  Wagen  besteht  aus  280  mm  breiten,  100  mm  starken  hölzernen 
Langschwellen,  welche  bis  4,75  m Länge  an  den  Stöfsen  und  in  der  Mitte  durch  2,35  m lange,  0,314  m 
breite  und  130  mm  starke  Querschwellen  unterstützt,  in  dieselben  eingeschnitten  und  verkeilt  werden. 
Auf  den  inneren  Kanten  der  Langsch wellen  sind  100  mm  hohe  und  breite  Spurlatten  genagelt,  wie  aus 
Fig.  15,  Taf.  XIII  ersichtlich  ist.  Die  Fahrbahn  für  die  leer  zurückgehenden  Karren  l^steht  nur  aus 
80  mm  starken  Bohlen  als  Langschwellen,  welche  nur  in  den  Stöfsen  unterstützt,  aber  auch  mit  Spurlatten 
versehen  sind.  Auch  hierbei  ist  die  Anwendung  der  eisernen  Fnhrplatten  vorzuziehen,  doch  mögen  die- 
selben dann  besser  166  bis  160  mm  breit  und  26  mm  hoch  sein.  Die  leere  Rückfahrt  bedarf  hei  steinigem 
Roden  oder  Sand  gar  keiner  besonderen  Rahn. 

Die  AusstUrzbühnen  erbalten  bei  dieser  Förderungsart  dieselbe  Einrichtung,  wie  beim  Ilandkipp- 
karren  trän  Sport.  Wo  etwa  Ausweichungen  in  der  Fahrbahn  nötig  sind,  werden  eben  solche  Rohlenplat- 
formen  angelegt,  auf  welche  Spurlatten  zur  Führung  der  Wagenräder  genagelt  sind.  Wenn  der  Boden  in 
den  Einschnitten  nicht  sehr  trocken  und  fest  ist,  wird  auch  vor  den  Ladestellen  ein  Bohlenbelag  gestreckt, 
um  das  Wenden,  Zusammcnkuppeln  und  Anfahren  der  Karren  möglichst  zu  erleichtern  und  zu  beschleunigen. 

Die  Anlagekosten  richten  sich  wesentlich  nach  den  örtlichen  Holzpreisen  und  müssen  dieselben 
dementsprechend  ermittelt  werden.  Annäherungsweise  kann  angenommen  werden,  dafs  das  laufende  Meter 
Kahrbahn  für  beladene  Wagen  5,25  bis  6 M.,  für  leere  3,75  M , das  Quadratmeter  Bohlenbelag  3 bis 
3,75  M.,  ein  Paar  Pferdekarren  mit  dem  Pferdegeschirr  360  M.  und  ein  für  diese  Arbeiten  geeignetes 
Pferd  rot.  900  M.  kostet. 

Die  Pferde  bewegen  sich  im  Schritt  mit  einer  Geschwindigkeit  von  nahezu  1,25  m in  der  Sekunde, 
legen  also  einen  Weg  von  75  m in  der  Minute,  und  4500  m in  der  Stunde  zurück.  Der  tägliche  Weg, 
welchen  ein  Pferd,  hall»  mit  beladenen,  halb  leeren  Karren  täglich  zurückzulegen  vermag,  kann  auf  30 
bis  35  km  angeschlagen  werden  und  da  die  tägliche  Arbeitszeit  eines  Pferdes  zu  10'/a  Stunden  anzu- 
nclimen  ist,  so  bleiben  2*/»  bis  34/s  Stunden  fitr  das  Beladen  und  Entladen,  Wenden  etc.  der  Karren 
übrig.  Andererseits  ist  al>er  die  hierzu  erforderliche  Zeit  von  der  Länge  der  Transporte  unabhängig  und 
beträgt  für  jede  Fahrt,  sie  mag  lang  oder  kurz  sein,  zwischen  12  und  15  Minuten,  woraus  sich  ergibt, 
dafs  lange  Transporte  eine  weit  vollständigere  Ausnutzung  der  Pferdekräfte  zulassen  als  kurze.  So  ge- 
hört z.  B.  schon  eine  Transportweitc  von  1500  m dazu,  wenn  ein  Pferd  in  10‘/*  Stunden  35  km  zurflek- 
legcn  und  nicht  länger  nnthätig  bleiben  soll,  als  der  nötige  Aufenthalt  des  Auf-  und  Abladens  erfordert. 
Gute,  wohlgenährte  Pferde  legen  einen  Teil  des  Rückweges  mit  leeren  Wagen  im  Tral>e  zurück  und  be- 
wegen sich  dann  mit  der  doppelten  Geschwindigkeit,  wodurch  ein  Teil  der  durch  die  Nebenarbeiten  ver- 
lorenen Zeit  wieder  eingebracht  werden  kann. 

Das  Beladen,  Los-  und  Zusammenkuppeln  der  Karren  an  den  Gewinnungsorten  des  Materials 
geschieht  durch  die  mit  der  Lösung  desselben  beschäftigten  Arbeiter;  zum  Entladen  sind  an  der  Abstürz- 
stelle 7 Arbeiter  erforderlich,  nämlich  3 für  den  Vorder-  und  4 für  den  Hinterwagen.  Von  letzteren 
ergreift  einer  die  Deichsel  und  löst  dieselbe,  zwei  greifen  in  die  Räder,  drehen  die  Karre  und  bringen 
sie  zur  Kante  des  Absturzplateaus,  und  der  vierte  löst  das  Schutzbrett,  hilft  beiin  Entladen  und  setzt 
die  Brettwand  wieder  ein.  Beim  Vorderwagen  wird  ebenso  verfahren,  nur  ist  der  Arbeiter  an  der  Deichsel 
nicht  erforderlich,  da  der  Treiber  durch  das  Pferd  die  Karre  drehen  und  zurücksetzen  lädst.  Der  Betrieb 
mufs  so  eingerichtet  werden,  dafs  das  AusstQrzen  der  Karren  ununterbrochen  während  der  Arbeitszeit 
fortgesetzt  werden  kann,  und  hei  dieser  Voraussetzung  ist  es  möglich,  in  9 */*  Stunden  750  Doppelkarren 
in  den  Auftrag  zu  schütten,  wobei  aufserdem  1 Stunde  auf  die  Verlängerung  der  Bettung  und  der  Fahr- 
bahn gerechnet  wird.'  Die  von  den  7 Mann  am  Kopf  der  Schüttung  zu  verrichtende  Arbeit  ist  indessen 
eine  so  anstrengende,  dafs  sie  den  ganzen  Tag  über  nicht  auszuhalten  ist  und  die  Leute  in  bestimmten 


l7)  Vergl.  Henz.  „Erdhau“,  S.  172  n.  w. 
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Zeitintervallen  abgelöst  werden  müssen,  weshalb  dafür  14  Mann  in  Rechnung  gestellt  werden  müssen. 
Die  750  abgestürzten  Doppelkarren  halten  circa  750  cbm  Boden,  ea  kommt  also  auf  jedes  Kubikmeter 
= rot.  Tagelohn,  auf  das  Lösen,  Wenden,  Auskippen  und  Wiederzusammenkuppeln  der  Karre, 
sowie  auf  die  Verlängerung  der  Absturzbettung,  mithin  etwa  6 Pf.  (=  0,05  M.) 

Selten  kommt  lici  dieseu  Arbeiten  der  Fall  vor  und  es  mufs  bei  den  Dispositionen  möglichst  ver- 
mieden werden,  dafs  Scbüttungsmaterial  auf  stark  ansteigenden  Bahnen  gehoben  werden  mufs ; wenn  es 
al»er  nicht  vermieden  werden  kann,  so  mufs  sowohl  an  der  Belastung  der  Karren,  als  an  der  Geschwindig- 
keit der  Förderung  verhältnismäfsig  nachgelassen  werden.  Häufiger  wird  dagegen  der  Boden  mit  dem 
Gefalle  transportiert  werden  müssen,  auf  welchem  die  Kraft  nicht  sowohl  zum  FortschatTen  der  Last  als 
auf  das  Zurückhalten  und  die  Tragung  eines  Teils  derselben,  sowie  auf  die  Zurückfübrung  der  leeren 
Wagen  auf  Austeigungen  verwendet  werden  mufs. 

Nach  den  Erfahrungen,  welche  beim  Gebrauche  dieser  Karren  gemacht  worden  sind,  können  Ge- 
fälle von  1 : 50  beiin  Niedergange  mit  der  Last  noch  bequem  überwunden  werden,  nur  lastet  schon  ein 
Teil  der  vordersten  Karreuladung  auf  dem  Pferd;  bei  einem  Gefälle  von  1:30  bis  1:40  und  mehr  muß 
al>er  schon  gebremst  werden.  Leere  Wagen  können  ohne  Gefahr  noch  bei  einem  Gefalle  von  1:15  bis 
1 : 20  abwärts  fahren,  beim  Ilinaufgehen  derselben  auf  gleicher  Steigung  ist  aber  der  Kraftaufwand  so 
grob,  wie  der  zum  Transport  beladener  Wagen  auf  der  Horizontalen. 

Bei  einer  grofBen  Dammschüttung  wurden  mit  diesen  Karren  während  längerer  Zeit  bei  täglich 
listfindiger  Arbeit  durch  28  Pferde  täglich  GOO — 700  Doppelkarren  auf  800—850  m Entfernung  beför- 
dert, dabei  auf  350—  400  m Länge  die  leeren  Wagen  im  Trabe  zurückgefahren.  Danach  ist  täglich  22mal 
gefahren  und  ein  Weg  von  36—37  km  zurückgelegt  worden. 

Ein  anderer  Fahrschacbt  von  24  Pferden  transportierte  auf  500—550  m Entfernung  täglich  550 
Doppelwagen;  Hin-  und  Rückweg  wurde  im  Schritt  zurückgelegt ; es  kamen  daher  auf  den  Tag  26  Fahrten 
und  der  ganze  Weg  eines  Pferdes  betrug  nur  wenig  über  27  km. 

Bei  Überschlägen  für  beschränktere  Baustellen,  wo  die  Arbeiten  öfter  gestört  werden,  kann  unter 
der  Annahme,  dafs  5 Doppelkarren  5 cbm  Boden  fassen,  gerechnet  werden,  dafs  1 Pferd  täglich  auf 
350  m Entfernung  30  cbm  transportiert, 

660  „ „ 24  „ 

750  „ ff  20  „ 

960  „ „ 18  „ „ 

1150  „ . 15  „ 

1500  ff  d 12  „ 

§ 10.  Transport  auf  Intirinisbnhiien.  Gerate  dazu. 

1.  Interimsglcise  fllr  Erdtrauspnrtc,  welche  iiliulicli  den  Gleisen  der  definitiven 
Eisenbahnen  hcrgcstellt  werden,  bieten  gegenüber  den  bisher  betrachteten  Fürderbabuen 
den  'Vorteil,  dafs  bei  ihnen  die  Reibungswiderstände,  welche  die  Fahrzeuge  zu  Über- 
winden haben,  wesentlich  geringer  werden,  dafs  ferner  die  Einflüsse  des  Wetters  ihre 
Benutzung  nur  in  unerheblicher  Weise  beschränken  und  dafs  sie  die  Anwendung  der 
Dampfkraft  zur  Fortbewegung  der  Transportwegen,  an  Stelle  der  animalischen  Kräfte, 
möglich  machen.  Hierin  liegt  ihre  grofsc  ökonomische  Bedeutung,  hierdurch  ist  es  mög- 
lich geworden,  dafs  Erdarbeiten  im  leichten  Terrain  bei  grofsen  Transportweiten  jetzt 
billiger  ausgeftihrt  werden  als  in  früheren  Jahren,  trotz  der  enormen  Steigerung  der 
Arbeitslöhne  und  der  Preise  fllr  alle  Lebensbedürfnisse. 

Natürlich  wird  die  Anwendung  von  Intcrimsbahnen  erst  da  zweckmäfsig  werden, 
wo  die  hohen  Beschaffungskosten  für  Gleise,  Transportgeräte  und  die  zur  Unterhaltung 
derselben  erforderlichen  Anlagen  sich  auf  eine  gröfsere  Förderungsmasse  verteilen,  in 
deu  einzelnen  Fällen  wird  man  daher  die  durch  Instandsetzung  des  Betriebes  ent- 
stehenden Kosten,  mag  das  Material  aus  vorhandenen  Beständen  genommen  oder  uen 
angeschafft  werden,  zu  ermitteln  haben  und  untersuchen  müssen,  ob  der  davon  anf  die 
Masseueinheit  entfallende  Teil  die  Minderkosten  der  Förderung  Übersteigt  oder  nicht. 
In  den  späteren  Paragraphen  über  Leistung  uud  Kosten  wird  hierauf  näher  eingegangen 
werden. 
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Die  Konstruktion  der  lntcrimsgleise  bängt  wesentlich  von  den  Lasten  ah,  welche 
sie  zu  tragen  bähen,  und  von  der  Art  der  Zugkraft.  Mau  benutzt  zum  Fortbewegen 
der  Transportwagen  Menschen,  Pferde  oder  Dampfmaschinen. 

Der  Transport  durch  Menschen  beschränkt  sich  auf  kurze  Entfernungen  und  klei- 
nere Arbeiten.  Werden  gröfserc  Leistungen  erforderlich,  so  benutzt  man  zweckmüfsig 
znui  Forthewegen  der  Massen  Pferde  oder  Dampfmaschinen. 

Die  vorkommenden  Erdtrans(>ortwagcn  variieren  zunächst  hinsichtlich  ihrer  Grüfse, 
sodann  hinsichtlich  der  Einrichtung  zum  Entleeren  derselben.  In  ersterer  Beziehung  be- 
stehen erhebliche  Unterschiede  zwischen  den  dem  Bergwerksbau  entnommenen,  bei  Tun- 
nclbauteu  noch  häufig  benutzten  schmalspurigen  Iluudewagcn  mit  0,(50  m Spurweite  oder 
weniger,  und  den  für  Bahnen  der  normalen  Spur  von  1,435  in  eingerichteten  Wagen. 
In  letzterer  Beziehung  unterscheidet  man  Wagen  mit  festem  Kasten  von  solchen  mit  be- 
weglichen Kasten  und  unter  diesen  wieder  Vorkipper  und  Seitenkipper.  Bei  Wagen  mit 
festen  Kasten  mnfs,  um  sic  zu  entleeren,  der  Inhalt  durch  Handarbeiter  mittels  Schaufeln, 
Hacken  oder  ähnlichen  Geräten  entfernt  werden,  während  die  Kippkarrcn  eine  solche 
Einrichtung  erhalten,  dafs  durch  eine  Neigung  des  Kastens  der  Inhalt  entweder  nach 
der  Seite  (Seitenkipper)  oder  nach  vorn  (Vorkipper)  berausftillt.  Es  wurde  hier  zu  weit 
fuhren,  alle  die  verschiedenen  Arten  der  Erdtransportwugen  zu  beschreiben,  zumal  die- 
selben im  2.  Bande  des  Handbuchs  der  sp.  E.  T.  Kap.  Xll  bereits  besprochen  und  zum 
Teil  durch  Zeichnungen  dargestellt  sind;  wir  beschränken  uns  darauf,  der  Vollständig- 
keit wegen,  einige  wenige  Beispiele  anzufllhrcn,  welche  bei  Bahnbauten  sich  bewährt 
haben. 

In  Fig.  1 u.  2,  Taf.  XII,  ist  ein  Wagen  mit  festem  Kasten  dargestellt,  welcher 
iu  früheren  Jahren  hei  einer  Reihe  von  grofsen  Bauausführungen  der  hannoverschen 
Eisenbahnen  angewandt  ist,  wo  man  die  weniger  stabilen  Kippwagen  cinzufllbren  sich 
scheute.  Die  Spurweite  des  Wagens  beträgt  0,03  m,  der  Kasten  fafst  1 cbm. 

Das  Entladen  dieser  Wagen  bat  hei  Sandboden  nach  den  Angaben  von  Mohr") 
unter  günstigen  Verhältnissen  (berechnet  nach  der  täglichen  Leistung)  pro  Kubikmeter 
etwa  0,4  Arbeiterstunden  beansprucht,  ein  erheblicher  Arbeitsaufwand  gegenüber  dem  bei 
Kippwagen  erforderlichen.  Zur  direkten  Vergleichung  hierüber  diene  folgendes  Beispiel. 

Bei  einem  grüfseren  Erdarbeitsbetrieb  in  der  Nähe  von  Berlin  mit  Lokomotiv- 
transport  sind  im  Frühjahr  1875  unter  allerdings  sehr  günstigen  Verhältnissen  hei  leichtem 
Sandboden  33  Seitenkippwagen  ä 2,(5  cbm  Inhalt  von  22  Mann  iu  7 Minuten  regcl- 
mäfsig  geleert,  das  macht  pro  cbm  - = 1,8  Minuten  oder  0,03  Arbeitsstunden.  Bei  dem- 
selben Betrieb  mufsten  in  jedem  Arbeitszuge  zwei  Bremswagen  (4  2,(5  cbm),  die  nicht 
zum  Kippen  eingerichtet  waren,  ausgeschaufelt  werden.  Hiermit  hatten  6 Mann  bei 
forcierter  Arbeit  Schwierigkeit,  um  in  der  Zeit  von  7 Minuten  fertig  zu  werden;  diese 
Arbeit  erforderte  also  pro  cbm  2 Ü ' ai  = etwa  0,13  Arbeitsstunden. 

Es  hat  demnach  das  Aussehaufeln  reichlich  4 mal  so  viel  Arbeit  erfordert,  als 
das  Entleeren  der  Kippwageu. 

Ans  der  durchschnittlichen  Tagesleistung  ergibt  sich,  dafs  oben  erwähnte  22  Mann 
■u  12  Stunden  aus  33  Arbeitszügcn  33.33.2,6  = 2831  cbm  Sandboden  von  Kippwagen 
entladen  haben,  neben  den  zwischen  den  einzelnen  Zügen  vorkommenden  Nebenarbeiten, 
Einbauen  der  Massen,  Verschieben  der  Gleise  u.  8.  w.;  pro  cbm  sind  also  — 0,093 
= rot.  0,1  Arbeitsstunden  aufgewandt.  Vergleicht  mau  dieses  Resultat  mit  den  von 


**)  Zeilflcltr.  d.  haonov.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  Jahr*.  1865,  S.  162. 
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Mnlir  unter  sehr  günstigen  Verhältnissen  beim  Ausschau  fein  des  Sandbodens  beobach- 
teten, von  niindich  0,4  Arbeitsstunden  pro  cbm,  so  ergibt  sich  auch  hiernach  für  da» 
Ausschaufeln  etwa  der  4fache  Arbeitsaufwand  gegenüber  dem  Entleeren  der  Wagen 
durch  Kippen.'*)  n.  !“) 

Der  Mangel  au  genügender  Stabilität,  welcher  den  Kippwagen  oft  vorgeworfen 
wird,  ist  durch  die  verbesserten  Konstruktionen  der  neueren  Zeit  beseitigt.  Die  Ver- 
besserungen bezwecken  vornehmlich  neben  einer  soliden  Herstellung  der  Achsen  und 
Hader,  eine  nicht  zu  hohe  Lage  und  sichere  Stützung  des  Kastens,  die  Möglichkeit  den 
Kasten  behufs  Entladens  stark  neigen  zu  können,  sowie  Einfachheit  und  Dauerhaftigkeit 
des  Bewegnngsmechanismus  und  der  Bcscblagteile. 

Der  Kassungsrnum  der  Kippwagen  variiert  etwa  zwischen  0,5  und  2,5 — 3 cbm. 
obwohl  kleinere  Wagen  als  von  1 cbm  Inhalt  selten  bei  Erdarbeiten  Vorkommen.  Die 
Griifse  steht  in  wechselseitiger  Beziehung  zn  der  Art  der  Zugkraft,  dem  Arbeitsbetriehe 
an  den  Be-  und  Entladestellen,  der  Tragfähigkeit  der  Trnnsportbahnen  und  der  des 
Auftragshodens,  letzteres,  weil  die  frisch  geschlttteten  Teile  der  Dämme  bei  manchen 
Bodenarten  grofse  I -asten  nicht  zu  tragen  vermögen. 

Je  griilser  die  Transportweite,  je  grüfscr  also  der  von  den  Gesamtkosten  der  Erd- 
arbeiten auf  den  Trans|>ort  entfallende  Teil  ist,  desto  lohnender  wird  die  Einführung 
vollkommener  Transportmittel.  Grofse  Wagen  sind  im  allgemeinen  stabiler  als  kleine 
und  eignen  sich  deshalb  ftlr  weite  Transporte.  Die  Anwendung  kleinerer  Wagen  von 
1,0  bis  1,5  cbm  Inhalt  bietet  dagegen  den  Vorteil,  die  Kosten  der  zum  Entladen  der 
Massen  erforderlichen  Anlagen  und  Arbeiten  zu  vermindern;  die  Scbtittgcrtlste  können 
leichter  konstruiert  werden  und  die  Entladung  geht  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen 
rascher  von  statten. 

2.  In  den  l’ig.  5 n.  G,  Taf.  XII.  ist  ein  Seitenkipper  von  1,12  cbm  Inhalt  ans 
der  Fabrik  der  Harzer  Aktiengesellschaft  zu  Xordhauseu  dargestellt,  dessen  Konstruktion 
auch  ftlr  griifserc  von  1 */*,  2 und  2'/,  cbm  Kapazität  häufig  angewandt  ist  Die  anf 
einem  Wellbnumc  von  Eichenholz  befestigten  Kasten  kippen  um  45“,  sind  ganz  unab- 
hängig vom  Untergestell  und  werden  während  der  Fuhrt  von  Sehlnfsketten  gehalten, 
die  man  vor  dem  Kippen  löst.  Durch  die  Trennung  des  Kastens  vom  Untergestell  wird 
der  Vorteil  erreicht,  dafs  wenn  ein  Wagen  den  Damm  hinunterfallt,  beide  Teile  mehr 
geschont  bleiben.  Die  Böden  der  Kasten  bestehen  aus  5 cm  (2  Zoll)  starken  Buchen-, 
Kiefern-  oder  Pappelholz,  die  Seiten  aus  4 cm  starkem  Nadel-  oder  Pappclholz. 

'*)  Hott en roth  gibt  in  dem  Aufsätze  „Beitrag  zur  Geschichte  des  Erdbaues“,  in  der  Zeitschr.  f.  Bas- 
knnde  1882,  zwei  Beispiele  Aber  den  Arbeitsaufwand  beim  Entleeren  von  Kippwagen  verschiedener  Grofse,  S.  74. 
Nach  dem  einen  derselben  haben  grofse  Kippwsgen  von  3 cbm  Inhalt  einen  Aufwand  von  0,032  A rbeitsstundca 
pro  cbm  erfordert,  nach  dem  anderen  kleine  Kippw'agcn  von  1,33  cbm  Inhalt  einen  solchen  von  0,011  Arbeit«- 
ntnnden  pro  cbm.  In  dem  zweiten  Falle  hat  ferner  die  durchschnittliche  Tagesleistung  ergeben,  dafs  mit  Einschluß 
der  Nebenarbeiten,  dea  Eiubauens  der  Massen  etc.  auf  die  Entladung  0,072  Arbeitsstunden  pro  cbm  verwandt 
sind,  während  in  unserem  Beispiele  bei  Wagen  von  2,6  cbm  Inhalt  hierfür  0,1  Arbeitsstunden  ermittelt  wurden. 
Der  Verfasser  folgert  hieraus,  dafs  hinsichtlich  des  Entladens  und  der  Nebenarbeiten  beim  Einbanen  der  Masten 
die  Anwendung  kleiner  Rollwagen  vorteilhafter  sei  als  die  grofser  Wagen. 

**)  Nach  der  fiir  die  oldeiihnrgisrhen  Bahnen  von  Buresch  aofgestellten  Prcistabelle  verhalten  sich  die 
Preise  für  sämtliche  Arbeiten  am  Abladeorte,  also  för  das  Entladen  der  Wagen,  Verbauen  des  Bodens,  Verlegen 
nnd  Unterhalten  der  Gleise,  Versetzen  des  Sturzgerüste*,  Wagenschiehen,  Weichenziehen  etc  bei  Anwendung  von 
Kippwogen  zu  denen  bei  Anwendung  fester  Wagen  wie  4 : 9.  Lifat  man  die  konstanten  Nebenarbeiten  unberück- 
sichtigt, so  werden  selbstverständlich  die  nnr  für  das  Entladen  sich  ergehenden  Verbältniszahlen  sehr  viel  mehr 
verschieden. 
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Die  Räder  aus  Hartgufs  haben  0,31  m und  0,42  m Durchmesser,  bei  gröfsercn 
Wagen  0,52  m.  Gröfsere  Wagen  und  solche  mit  Bremsen  werden  auch  mit  Hohlrädern 
ausgestattet. 

Die  Lager  Bind  fllr  die  Anwendung  flüssiger  Öle  zum  Schmieren  eingerichtet.  Auf 
beiden  Seiten  werden  die  Lagerstellen  mit  Filz  vollständig  abgeschlossen,  sodafs  weder 
Schmutz  eindringen,  noch  Öl  anslaufen  kann.  Die  Lagerpfanncn  bestehen  aus  Weifs- 
metall. Die  Spurweiten  betragen  bei  den  kleineren  Wagen  meist  0,62  und  0,7  m;  für 
die  grfifseren  Wagen  wird  eine  solche  von  0,9  m empfohlen. 

Die  Bremsen  sind  starke  Schraubenbremsen,  welche  mitunter  durch  einfache  Kup- 
pelbremsen  ersetzt  werden. 

Fig.  10.  Fig.  11. 


Der  in  vorstehenden,  dem  in  Note  19  erwähnten  Aufsätze  entnommenen  Figuren 
10  u.  11  dargcstellte  Seitenkipper  hat  hei  sehr  bedeutenden  Unternehmungen  Anwen- 
wendung  gefunden  und  wird  sowohl  wegen  seiner  Uufserst  einfachen  Konstruktion,  wie 
auch  wegen  seiner  Handlichkeit  sehr  gerühmt.  Der  Kasten  dieses  Wagens  liegt  mittels 
der  Längsbäume  lose  in  den  ansgerundeten  Vertiefungen  h und  h,  des  Untergestells 
and  ist,  je  nachdem  er  mit  dem  Kippkaum  k in  der  Vertiefung  bei  h oder  bei  h,  ruht, 
nach  der  einen  oder  nach  der  anderen  Seite  zu  kippen.  Der  Preis  eines  solchen  Roll- 
wagens von  1,33  cbm  Fassnngsraum  fUr  0,90  m Spurweite,  mit  Gufsstablrädern,  elasti- 
schen Znghakcn  und  mit  verschlossenen  Öllagern  betrügt  200  M.,  mit  Bremse  225  M. 

Der  in  den  Fig.  7 — 10,  Taf.  XII,  ebenfalls  zum  Kippen  nach  der  Seite  darge- 
stelltc  Wagen  hat  mehrfach  hei  gröfsercn  Lokomotivtransporten,  u.  a.  bei  dem  im  § 12 
erwähnten  Beispiel,  Anwendung  gefunden.  Der  Kasten  hat  einen  Inhalt  von  2,5  cbm. 
Er  wird  durch  den  in  zwei  offenen  Lagern  ruhenden  hölzernen  Wcllhaum  und  aufser- 
dem  an  jeder  Langseite  durch  eine  um  ein  Scharnier  drehbare,  mit  Eisen  armierte, 
hölzerne  Stütze  getragen.  Letztere  wird  hei  horizontaler  Lage  des  Kastens  durch  eiserne 
Haken  aufrecht  stehend  erhalten  und,  wenn  gekippt  werden  soll,  mit  einem  hölzernen 
Schlägel  znrüekgeschlagen.  Dadurch  verliert  der  Kasten  an  der  einen  Seite  seinen 
Stutzpunkt  und  neigt  sich  um  annähernd  45".  Da  an  beiden  Langseiten  solche  beweg- 
liche Stützen  angebracht  sind,  so  kann  der  Wagen  zum  Kippen  nach  beiden  Seiten  be- 
nutzt werden,  ein  Umstand,  auf  welchen  indessen  ein  grofses  Gewicht  nicht  gelegt  zu 
werden  braucht,  da  in  der  Regel  dieselben  Wagen  längere  Zeit  nur  nach  einer  Seite 
hin  entleert  werden  und  wenn  hierin  ein  Wechsel  eintreten  soll,  leicht  gedreht  werden 
können.  Der  Boden  des  Kastens  ist  zum  Schutz  gegen  rasche  Abnutzung  und  um  beim 
Entladen  das  Ausrutsehen  des  Erdmaterials  zn  befördern,  mit  Eisenblech  beschlagen. 
Die  Spurweite  beträgt  0,90,  der  Raddurchmcsser  0,55  m. 

Handbuch  d.  Inp.-WUaensch.  I.  I.  St«  Aufl.  23 
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Ein  besonderes  Augenmerk  ist  auf  eine  möglichst  vollkommene  Einrichtung  der 
Lager  und  die  Güte  des  Materials  an  Achsen  und  Rädern  gerichtet.  Der  aneh  im 
Übrigen  sehr  solid  konstruierte  Wagen  hat  in  den  letzten  Jahren  600 — 650  M.  gekostet 

Die  Fig.  11  u.  12,  Taf.  XII,  zeigen  einen  englischen  Vorkipper  von  etwa  2 cbm 
Inhalt.  Der  Rahmen  des  Wagens  besteht  aus  zwei  Teilen,  die  durch  ein  Scharnier  in 
der  Nähe  der  vorderen  Achse  verbunden  sind.  Der  Kasten  sitzt  fest  auf  dem  vorderen 
Teile  des  Rahmens  und  neigt  sich  mit  diesem  nach  vorn,  wenn  die  schnelle  Bewegung 
des  Wagens  plötzlich  gehemmt  wird,  was  hei  der  in  § 22  näher  beschriebenen,  in  Eng- 
land Üblichen  Methode  des  AbstUrzens  der  Hodenmassen  geschieht.  Der  Wagen  zeichnet 
sich  durch  grofse  Stabilität,  durch  die  Leichtigkeit,  mit  der  er  sich  entleert  und  durch 
die  Einfachheit  der  Konstruktion  aus.  Die  Spurweite  ist  die  normale  von  1,435  m,  die 
Räder  haben  0,70  m Durchmesser.”) 

Fig.  3 u.  4,  Taf.  XII,  zeigen  einen  eisernen  Universalkipper  von  0,48  m Raum- 
inhalt des  Kastens.  Letzterer  ruht  mittels  zweier  Winkelciscn  auf  zwei  lösbaren  Achsen, 
von  denen  je  eine  heim  Kippen  beseitigt  wird.  Die  Lager  dieser  Athseu  sind  auf  einer 
Wendescheibe  befestigt  durch  deren  Drehung  der  Wagen  je  nach  Wunsch  zu  einem  Vor- 
kipper oder  einem  Seitenkipper  gemacht  werden  kann. 

In  neuerer  Zeit  sind  vielfach  abweichende  Konstruktionen  von  Kippwagen  mit 
mehr  oder  weniger  Erfolg  eingefllhrt.  Wir  erwähnen  darunter  die  sog.  Muldenkipper 
mit  muldenförmigen,  auf  dem  abgerundeten  Boden  sich  wälzenden  Kasten;  die  amerika- 
nischen Wagen  mit  wiegenartigen  Kippvorrichtungen;  die  Rollenkipper,  bei  denen 
die  Wagenkasten  auf  Rollen  verschiebbar  sind  und  behufs  Kip|>en8  soweit  verrückt 
werden,  bis  der  Schwerpunkt  nicht  mehr  unterstützt  ist,  der  Kasten  also  sich  neigt;  die 
Hodenkipper  mit  Einrichtungen,  iim  die  Ladung  nach  unten  hin  fallen  zu  lassen. 

Zeichnungen  und  Beschreibungen  dieser  und  anderer  Konstruktionen,  namentlich 
auch  der  Wagen  mit  eisernem  Untergestell  und  Kasten,  finden  sieh  in  dem  bereits  er- 
wähnten Kapitel  XV  des  2.  Bandes  des  Handbuchs  für  spec.  E.-T.,  dann  in  Henz's 
Erdhau  und  in  den  unter  „Litterntur“  angeführten  Schriften.”) 

Die  Kosten  der  Erdtransport  wagen  fallen,  wie  das  weiterer  Auseinandersetzung 
nicht  bedarf,  sehr  verschieden  aus,  je  nach  dem  Material  der  Kasten  und  Gestelle  (Holz 
oder  Eisen)  und  nach  deren  Konstruktion,  dann  aber  auch  nach  der  Beschaffenheit  der 
Achsen,  Räder  und  Lager.  Mit  Recht  legt  man  in  neuerer  Zeit  der  vollkommeneren 
Einrichtung  des  Iatufwerks  eine  gröfscrc  Bedeutung  bei  als  früher.  Man  scheut  selbst 
vor  Anwendung  des  Stahls  zu  den  Achsen  und  der  neuesten  Verbesserungen  an  Rädern 
und  Lagern  nicht  zurück,  wenn  dadurch  die  Anschaffungskosten  auch  wesentlich  erhöht 
werden. 

Auf  die  Dauer  pflegen  sich  eben  die  vollkommensten  Geräte  als  die  billigsten 
herauszustellen.  Umfang  und  Art  der  Arbeit  sind  dabei  mit  entscheidende  Momente. 

Vorzugsweise  bei  langen  Transporten  mit  Lokomotiven  ist  ein  regelmäfsiger  Be- 
trieb kaum  aufrecht  zu  erhalten,  wenn  man  nicht  gegen  die  Störungen  gesichert  ist,  zn 
denen  die  mangelhafte  Konstruktion  der  Geräte  so  häufig  Veranlassung  gibt. 

**)  Eine  ähnliche  Konstruktion  zeigt  der  „Luxemburger  Kippwagen“,  a.  Zeitachr.  f.  Berg-,  Hütten-  und 
Salinenwesen.  Rd.  XIV. 

**)  Über  den  beim  Ran  des  öotlhardtunnels  benutzten  Seitenkipper  von  1,0  bia  1,5  cbm  Inhalt  s.  Zeitsehr. 
d.  bannov.  Arch  - n.  Ing.-Ver.  1878.  Taf.  763. 

Über  einen  doppelseitigen  Kipper,  Patent  Kajraer,  mit  2 cbm  Fassungsraum  s.  Organ  f.  d.  Fortschr.  des 
Eisenbahnwesens.  1879,  S.  258. 
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Um  einige  Anhaltspunkte  für  die  Preise  von  Erdtransportwagen  zu  bieten,  mügen 
folgende  Beispiele  dienen: 

wUrttembergisehe  Seitenkipper  von  1,2  cbm  Inhalt,  bei  der  in  § 19  be- 
schriebenen Arbeit  (1869)  benutzt,  haben  135  M.  gekostet, 

Seitenkipper  der  in  den  Holzschnitten  Fig.  10  u.  11  dargestellten  Konstruktion, 
von  1,33  cbm  Inhalt  200  M,  mit  Bremse  225  M., 

Seitenkipper  der  Berg.-Märkiscbeu  Bahn  von  1,86  cbm  Inhalt  (vergl.  die  in 
§ 19  erwähnte  Erdarbeit)  aus  Holz  und  ohne  Bremse  300  M.,  mit  guter 
Bremse  versehen  390 — 420  M.,  mit  eisernem  Untergestell,  Puddelstahlaehsen 
und  Bandagen  270 — 300  M.  mehr. 

Kippwagen  der  in  Fig.  5 u.  6,  Taf.  XII,  dargestcllteu  Konstruktion  kosten  bei 
0,5  cbm  Inhalt  etwa  150 — 180  M. 

1,12  „ „ „ 270  „ 

1,67  „ „ „ 360  „ 

2 » „ * 420  „ 

2,23  „ „ „ 460  „ 

Schraubenbremsen  dazu  auf  4 Räder  wirkend,  nach  der  Griifse  der  Wagen 
90 — 135  M.,  auf  2 Räder  wirkend  75 — 110  M., 

Seitenkipper  nach  Fig.  7 — 10,  Taf.  XII,  von  2,5  cbm  Fassungsraum  etwa 
600—650  M., 

Muldenkipper  von  0,9  cbm  Inhalt  180  M., 

Rollenkipper  von  1,67  cbm  Inhalt  480  M., 

Eiserne  Universalkipper  von  0,5  cbm  Inhalt  nach  Fig.  3 u.  4,  Taf.  XII,  360 M., 
Bodenkipper  von  3 cbm  Inhalt  990  M. 

Die  bei  Eisenhuhnbauten  zum  Transport  von  Erdmassen  benutzten  Lokomotiven 
sind  meist  Tendermaschinen  mit  4 gekuppelten  Rädern  von  20  Pferdekräften  an  bis  60 
uml  mehr.  Die  kleinsten  dieser  Maschinen  sind  mit  Minimalspurweiten  von  0,60  m aus- 
geführt,  in  der  Regel  aber  werden  sie  mit  grlifseren  Spurweiten  gebaut.  Eine,  nament- 
lich ftlr  die  grüfseren  Maschinen  neuerdings  oft  angewandte  Spur  ist  die  von  0,90  m.”) 
Die  Preise  solcher  Lokomotiven  ans  renommierten  Fabriken  sind  zur  Zeit  etwa 


folgende: 

lOpferdigc 

M. 

6000 

GOpferdige 

M.  14000 

20  „ 

7) 

7 500 

80  „ 

„ 16000 

35  „ 

n 

9000 

100  „ 

„ 18000 

45  „ 

n 

11000 

3.  Die  Konstruktion  der  Interimsgleise  richtet  sich,  wie  schon  erwähnt,  nach  den 
Lasten,  welche  sie  zu  tragen  haben. 

Während  kleine  Erdtransportwagen  mit  einem  Bruttogewichte  von  etwa  40  Ctr. 
die  Schienen  mit  nur  10  Ctr.  pro  Rad  belasten,  äufsern  Kippwagen  der  in  Fig.  7 bis  10, 
Taf.  XII  dargestellten  Konstruktionen  bei  einem  Eigengewicht  von  28  Ctr.  und  einem 
Bruttogewicht  von  pp.  100  Ctr.  schon  einen  Druck  von  25  Ctr.  pro  Rad,  abgesehen  von 
den  Stöfsen. 

Ober  die  beim  Transport  mit  kleinen  Lokomotiven  durch  letztere  entstehenden 
Belastungen  gibt  die  Zusammenstellung  (siehe  Anmerk.  23)  einige  Anhaltspunkte. 


**)  über  die  Dimensionen  und  Leistungen  einiger  Lokomotiven  von  Kranfs&Co.  in  München  entnehmen 
wir  einer  darüber  vorliegenden  Broschüre  (1881)  folgende  Angaben  : 


28* 
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Bei  Transportwagen  und  Lokomotiven  der  normalen  Spur  werden  die  Belastungen 
ähnlich  denen  der  definitiven  Bahnen. 

Fllr  leichte  Erdtrans]>ortwagen,  die  von  Menschen  oder  Pferden  bewegt  werden, 
verwendet  man  Schienen  sehr  verschiedenen  Gewichts,  von  rot.  5 kg  pro  Meter  anfallend 
bis  12  kg  und  mehr  pro  Meter,  symmetrische  und  breitbasige. 

Bei  grüfseren  Arbeitsbctrichcn  kann  nnr  empfohlen  werden,  die  InteriniBgfe 
nicht  zu  leicht  zu  konstruieren,  weil  alle  beim  Transporte  vorkommenden  Störungen  den 
nachteiligsten  Einflufs  auf  die  Innehaltung  der  getroffenen  Disposition  Üben.  Bei  Loks- 
motivtransport  namentlich  mufs  auf  die  solide  Herstellung  und  gute  Unterhaltung  des 
Transportgleises  die  gröfste  Sorgfalt  verwendet  werden. 

In  vielen  Fällen  bietet  sich  Gelegenheit,  von  den  Betriebsverwaltungen  definitiver 
Bahnen  alte  Schienen  und  Laschen  leihweise  oder  käuflich  zu  erhalten,  sodafs  die  dir 
Baurechnung  belastenden  Kosten  sich  auf  diejenigen  fllr  den  Transport  der  Materialien, 
auf  die  Verzinsung  des  Wertes,  resp.  Miete  und  den  Ersatz  des  durch  die  Benotung 
entstehenden  Materialienverlustes  im  wesentlichen  beschränken. 

An  neuen  Materialien  sind  dann  nur  Bolzen,  Nägel  und  Schwellen  zu  beschaffen.  Die 
Schwellen  werden  hei  Arbeitslokomotivhahnen  zweekmäfsig,  wie  bei  definitiven  Bahnen, 
in  Entfernungen  von  ungefähr  1 m angeordnet,  fllr  Bahnen  mit  Pferdetransport,  den 
geringeren  Lasten  entsprechend,  weiter.  Die  Länge  der  Intcrimsschwellcn  nimmt  man 
etwa  0,6  m gröfser  als  die  Spurweite,  also  bei  0,9  m Spur  1,5  m lang.  Für  diese  aas 
ähnliche  Längen  würden  halbrunde  Hölzer  aus  Stämmen  von  18 — 20  cm  Durchmesser 
genügen. 

Um  bei  Transporten  auf  Interimsglcisen  die  Herstellungs-  und  Unterhaltungskosten 
für  letztere  möglichst  cinzuschränkcn,  pflegt  man  meist  die  beladenen  und  leeren  Waget 
auf  einem  und  demselben  Gleise  zu  bewegen  und  nur  an  einzelnen  Stellen  Ausweiche 


Leistung  in  Pferdekriften  (effektiv) 

10 

20 

35 

45 

60 

80 

IIK' 

Cjlinderdurchmesser  in  mm 

110 

140 

160 

180 

210 

225 

2« 

Kolbenhab  in  mm 

160 

300 

300 

300 

400 

400 

Raddarchmesser  in  mm 

390 

580 

580 

580 

800 

800 

m 

Dampfdruck  in  Atmosphären 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

IS 

Heizfläche  (vom  Wasser  berührte)  in  qm  ...  . 

6,02 

9,88 

15,22 

18,01 

23,48 

28,93 

35,00 

Rostfläche  in  qm 

0,20 

0,219 

0,25 

0,35 

0,43 

0,43 

0,5» 

Achsenstand  in  mm 

900 

1100 

1100 

1100 

1800 

1800 

18t» 

Gewicht  der  Maschine  im  Dienst  (roll)  kg  ... 

4600 

5700 

7400 

8000 

13000 

14500 

15500 

Effektive  Zagkraft  in  kg 

Beförderte  Brnttolast  (exkl.  Lokomotive)  in  Tonnen 

325 

610 

790 

1000 

1320 

1520 

m 

hei  einer  Steigung  von 

1:20  — 50°/oo 

2 

6 

7 

9 

12 

14 

K 

1 : 40  — 26*;«o 

7 

15 

20 

26 

33 

38 

M 

1:00  — IO.B'/öo 

11 

23 

30 

40 

50 

58 

80 

1 : 80  — 1 2,0 •/«> 

15 

30 

40 

50 

66 

76 

10t' 

1 : 100  — 10°/» 

18 

37 

48 

60 

80 

90 

120 

1 : 200  — 6°/o* 

30 

58 

75 

90 

125 

140 

190 

1 : 000  — 2"/oo 

45 

85 

110 

140 

180 

200 

280 

1 : ob  = 0#/oo 

CO 

120 

150 

200 

260 

300 

400 

Dieser  Leistung  entsprechende  Geschwindigkeit  in  km 

15 

pro  Stande  

10 

10 

12 

12 

12 

15 

Der  Raum  für  Brennmaterial  reicht  bei  Kohlenfeuerung  fllr  mehrere  Standen  an*,  derjenige  für  Wt&B 
für  mindestens  2 Stunden  Betriebsseit,  Unter  gewöhnliehen  Verhältnissen  beträgt  der  Verbrauch  an  Brennmatenii 
pro  effektiv  ausgeübte  Pferdekraft  und  Stunde  1,8  kg  gute  Steinkohlen  und  15  Liter  Wasser. 
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gleise  anzulegen.  Die  Entfernuug  dieser  Ausweichungen  hängt  ab  von  der  Anzahl  der 
täglich  führenden  Ztlge  und  deren  Geschwindigkeit,  bezw.  von  den  Zcitintcrvallen  zwi- 
schen den  einzelnen  Zügen. 

Sollen  beispielsweise  in  10  Arbeitsstunden  30  Züge  hin-  und  zurückgefördert  wer- 
den, oder  in  einer  Stunde  in  jeder  Richtung  3,  so  würden  die  Ausweichungen  in  Ent- 
fernungen anzulegen  sein,  welche  in  = IO  Minuten  zurückzulegen  sind,  also  bei 
Lokomotivtransport  mit  30  Min.  pro  Meile  Geschwindigkeit  in  Entfernungen  von  '/•  Meile. 

Bei  sehr  regem  Verkehr  und  geringer  Geschwindigkeit  der  Züge  können  die  Aus- 
weichungen einander  so  nahe  rücken,  dafs  die  Anlage  zweier  Gleise  zweckmäfsig  wird. 

Bei  Transporten  durch  Pferde  wird  dieser  Fall  sehr  bald  cintrctcn,  bei  Loko- 
motivtransporten  nicht  leicht. 

Die  au  den  Ausweichungen  und  in  der  Nahe  der  Gewinnungs-  und  Abladeorte 
vorkommenden  Weichen  und  Herzstücke  werden  bei  Lokomotivbahncn  mitunter  ähnlich 
den  bei  definitiven  Bahnen  gebräuchlichen  Konstruktionen  hergestellt.  Sehr  oft  aber 
begnügt  mau  sich  mit  einfacherer  Konstruktion,  wendet  insbesondere  beim  Transport 
durch  Menschen  und  Pferde  einfache  Schleppweicheu  an  und  setzt  an  die  Stelle  der 
Herzstücke  bewegliche  Schienen,  die  bei  jedem  Gleiswcchsel  wie  die  Weichen  verschoben 
werden  müssen. 

Eine  solche  Anlage  zeigt  Fig.  10,  Taf.  XIII.  Die  beiden  Schienen  ac  und  bc 
sind  um  a und  b drehbar,  bei  c fest  verbunden.  Haben  dieselben  die  in  der  Skizze 
angcdeutctc  Lage,  so  wird  durch  die  Schiene  bc  die  Kontinuität  des  Gleises  CB  her- 
gestellt,  durch  Verschieben  der  Scbiencnendcu  bei  c in  der  Richtung  des  Pfeiles,  die 
des  Gleises  A b vermittels  der  Schiene  a c. 

Die  Festlegung  der  Schienen  in  der  einen  oder  anderen  Lage  geschieht  durch 
ein  UulzstUck  bei  c.  Die  Weiche  ist  eine  aus  gewöhnlichen  Schienen  bestehende  Sehlepp- 
weiche,  deren  Bewegung  und  Feststellung  mittels  Hebels-  und  Weichenboeks  (Fig.  17 
u.  18,  Taf.  XIII)  bewirkt  wird. 

Drehscheiben  für  Erdtransportwagen  macht  man  sowohl  aus  Holz  mit  eisernen 
Zapfen,  Rädern  und  zugehörigen  Teilen,  wie  auch  ganz  aus  Eisen. 

Eine  Drehscheibe  der  letzteren  Art  ist  in  Fig.  12  u.  13,  Taf.  XI,  dargestellt.  Ein 
zur  Unterstützung  des  mittleren  Zapfens  und  des  Laufringes  dienendes  gufscisernes  Kahm- 
stüek  ist  zwischen  hölzernen  Langschwellen  befestigt.  Die  bewegliche  Scheibe  ist  eben- 
falls von  Gufseisen  und  hängt  an  vier,  150  mm  grofsen  Laufrädern.  Die  Gleisschiencn 
sind  mit  der  Scheibe  in  einem  Stück  gegossen,  reichen  aber  nicht  ganz  bis  an  den 
Umfang  der  Scheibe,  um  hier  Platz  zur  Befestigung  aufwärts  gebogener  und  zum  Hemmen 
der  Wagen  bestimmter  gewalzter  Schienenstucke  zu  behalten. 

$ 11.  Leistungen  beim  Schieb-  und  Kippkarrentrunsport. 

1.  Schiebkarrentransport.  Die  mittlere  Geschwindigkeit,  mit  welcher  ein 
Arbeiter  eine  Schiebkarrc  auf  hölzerner  horizontaler  Bahn  fortbewegt,  auf  dem  Hinwege 
beladen,  auf  dem  Rückwege  leer,  kann  man  (entsprechend  einem  täglichen  Gesamtwege 
von  4 Meilen  = 30  km)  zu  rund  3000  m pro  Stunde  anuehmen  (0,83  m pro  Sekunde). 
Rechnet  man  den  Zeitverlust,  welcher  beim  Abstürzen  und  beim  Wechseln  an  den  Be- 
und  Entladestellen  entsteht,  für  jede  Doppelfahrt  zu  1 Minute,  oder  den  dieser  Zeitdauer 
entsprechenden  Weg  zu  ~.  3000  = 50  m,  so  beträgt  bei  einer  Transport  weite  von  t m, 
die  Zeit  einer  Doppelfahrt Stunden,  die  Anzahl  der  Fahrten  in  10  Stunden; 

1(L3000  _ 15000 

TT-FötT  — t + 25  ' 
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Wird  ferner  die  Ladung  einer  Sehiebkarre  zu  '/„  cbm  gewachsenen  Boden  ge- 
rechnet, so  ist  die  Transportleistung  eines  Karrenscbiebers,  cinschl.  Entleerens  der  Karre, 
während  lüstündiger  Arbeitszeit: 

15000  1 1000  , 

~ — . = - — — ^ — cbm 

1 4-  2o  lo  t -f-  25 

auf  t m Transport  weite;  beispielsweise  bei  75  m Transportweite  10  cbm. 

Bei  Felsboden  ist  die  Anzahl  der  Karrenladungen  pro  cbm  gewachsener  Masse 
griifser  zu  nehmen,  als  oben  geschehen  und  zwar  bis  zu  20°/,.  Bei  geschlossenem 
Felsen  pflegt  man  IS  Ladungen  zu  rechnen,  ftlr  welchen  Fall  die  tägliche  Leistung  sich 
zu  ■ cbm  ergeben  wllrdc. 

Steigungen  unter  4"/0  sind  beim  Schiebkarrentransport  ohne  wesentlichen  Einflufs 
auf  die  Leistung.  Im  übrigen  ist  der  Einflufs  der  Steigungen  einer  Vermehrung  der 
Transportweite  um  je  12  m pro  Meter  Steigung  gleich  zu  setzen  (vergl.  § 13). 

2.  Handkippkarrentransport.  Beim  Fortbewegen  der  Kippkarren  durch 

Menschen  ist  die  mittlere  Geschwindigkeit  wie  beim  Schiebkarrentransport  3000  m pro 
Stunde.  — Durch  das  Abstürzen,  Wenden  und  Abfahren  entsteht  ein  Zeitaufwand  von 
etwa  6 Minuten  bei  jeder  Doppelfahrt  und  entspricht  derselbe  einem  Wege  von  6 . — 
= 300  m.  Es  ist  daher  die  Zeitdauer  einer  Doppelfahrt:  Stunden  und  die  An- 
zahl der  in  10  Arbeitsstunden  möglichen  Fahrten:  ==  . 

Rechnet  man  die  Ladungsflihigkeit  einer  von  2 Arbeitern  gezogenen  Handkipp- 
karre 5 mal  so  grofs,  als  die  einer  Schiebkarre,  sodafs  also  1 cbm  gewachsene  Masse 

3 Ladungen  gibt,  so  bestimmt  sich  die  Transportleistung  eines  Arbeiters,  cxkl.  Entleerens 
der  Karre,  während  10 ständiger  Arbeitszeit  zu: 

15000  i,i  * 2500  , 

«+ iw  • "• 11  r+isr e“m 

auf  t Meter  Transportweite;  beispielsweise  bei  350  m Transportweite  5 cbm.  Bei  Fels- 
und ähnlichen  Massen  verringert  sich  wie  oben  die  Leistung  bis  um  20°/,.  Der  Ein- 
flufs  der  Steigungen  von  mehr  als  l°/„  entspricht  einer  Vermehrung  der  Transportweite 
um  25  m pro  Meter  Steigung  (vergl.  § 13). 

3.  Pferdekarrentransport.  Bei  Transporten,  wie  sie  hier  in  Frage  stehen, 
wird  die  Kraft  eines  Pferdes  gut  ausgenutzt,  wenn  dasselbe  täglich  einen  Weg  von 

4 Meilen  = 30  km,  halb  mit  beladenen,  halb  mit  leeren  Karren  macht  und  dabei  eine 
mittlere  Geschwindigkeit  von  etwa  1,2  m pro  Sekunde  entwickelt.  Bei  dieser  Geschwindig- 
keit wird  der  Weg  von  30  km  in  7 Stunden  zurückgelegt,  sodafs  für  die  Zeit  zwischen 
den  einzelnen  Zügen  bei  lOstündiger  Arbeitszeit  10 — 7 = 3 Stunden  disponibel  bleiben. 

Bezeichnet  wieder  I die  Transportweite  in  Meter,  so  ist  die  Anzahl  der  täglichen 
Fahrten,  welche  ein  Pferd  machen  kann  (bei  einem  Nutzwege  von  = 15000  ml: 
-1'“  . Der  Zeitaufwand,  welcher  durch  das  Leeren  der  Wagen,  das  An-  und  Abhängen. 
Wenden  und  Anfahren  entsteht,  kann  für  jede  Doppelfahrt  zu  K Minuten  gerechnet  werden. 
Wird  nicht  mit  Wechselwagen  gefahren,  sondern  mufs  das  Pferd  auch  auf  das  Beladen 
der  Karren  warten,  worauf  durchschnittlich  6 Minuten  kommen,  bo  entsteht  ein  Zeitver- 
lust von  8 + 6 = 14  Minuten. 

Soll  nun  die  ganze  ftlr  den  Transport  verlorengchcnde  Zeit  die  (disponible)  Ruhe- 
zeit von  3 Stunden  = 180  Minuten  nicht  überschreiten,  so  mufs  die  Transportweite  so 
grofs  sein,  dafs  der  Gesamtnutzweg  beim  Fahren  mit  Wcchsclkarren  in  = 22  bis 
23  Touren,  beim  Fahren  ohne  Wechselkarren  in  -^  = 13  Touren  zurückgelegt  werden 
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kann,  d.  h.  die  Transport  weite  t mufs  ira  ersten  Falle  (da  ^—.8  = 180)  wenigstens 
660  m,  im  zweiten  Falle  (da  . 14  = 180)  wenigstens  1166  m betragen.") 

Die  tägliche  Transportierung  eines  Pferdes  ergibt  sich  (bei  lOstllndiger  Arbeits- 
zeit), wenn  man  annimmt,  dafs  mit  2 bis  3 znsammcngekuppeltcn  Karren  ein  Pferd 
durchschnittlich  1 cbm  gewachsenen  Roden  fortbewegt  zu  . 1 = -5°"°  cbm,  voraus- 
gesetzt, dafs  die  Transportweite  grofs  genug  ist,  um  die  Kraft  des  Pferdes  ausnutzen 
zu  kbnneu,  d.  h.  wenn  nicht  mit  Wechselkarren  gefahren  wird,  nach  obiger  Rechnung 
wenigstens  1166  m. 

Bei  geringeren  Entfernungen  ist  die  Dauer  einer  Doppelfahrt  -f-  14  Minuten  Auf- 
enthalt = -f-  14  Minuten  = • Stunden  (bei  72  m Geschwindigkeit  pro  Minute) 

und  die  Anzahl  der  Fahrten  in  10  Stuud.cn  = -~rirrrw  = rot-  • 

Ftlr  t = 400  ist  also  die  Leistung  etwa  24  Fahrten 
t = 600  * * „ , » 19-20  , 

t = 800  „ „ „ „ „ 16-17  „ 

t = 1000  „ „ „ , , 14-15  „ . 

$ 12.  Leistungen  beiin  Transport  auf  Interimsbahueii. 

Der  Rewegnngswidcrstand  der  Erdtransportwagen  auf  Interimsgleisen  variiert,  je 
nach  Beschaffenheit  der  Achsen  und  Räder  und  nach  dem  Zustande  der  Bahn,  in  der 
Regel  zwischen  L und  jL . i,ej  geilr  gut  konstruierten  Wagen  und  sorgfältigst  erhalte- 
nem Oberbau  kann  er  sich  bis  und  weiter  vermindern. 

1.  Bei  der  Förderung  durch  Menschen  auf  Gleisen  von  leichten  Gruben- 
schienen ist  beobachtet,  dafs  2 Arbeiter  auf  die  Dauer  Transportwagen  Air  1'/,  cbm 
lockere  Masse  entladen  und  fortbewegen,  sodafs  hieraus  Air  den  Transport  allein,  wenn 
statt  der  früher  angenommenen  Geschwindigkeit  von  3000  m pro  Stunde  mit  Rücksicht 
anf  die  schnellere  Bewegung  der  leeren  Wagen  eine  solche  von  3600  m pro  Stunde 
angenommen  wird  und  wenn  man  auf  1 cbm  gelockerte  Masse  0,8  cbm  gewachsenen 
Boden  rechnet,  eine  Transportleistung  von  '/, . . 1 '/, . 0,8  gleich  cbm,  auf  t m Ent- 

fernung für  jeden  Arbeiter  während  lOstllndiger  wirklicher  Arbeitszeit  sich  ergeben  würde. 

Zu  einem  ähnlichen  Resultate  gelangt  man,  wenn  man  nach  Morin  die  tägliche 
Leistung  eines  Mauncs,  welcher  schiebend  oder  ziehend  horizontal  geht  zu  207 360  mkg, 
den  Bewegungswiderstand  zu  ~ und  ferner  annimmt,  dafs  das  Gewicht  des  Transport- 
wagens zwischen  '/*  bis  im  Mittel  0,3  der  Nutzlast  beträgt,  also  die  auf  dem  Hin- 
und  Rückwege  geförderte  Bruttolast  durchschnittlich  das  l"1 1 — =0,8  fache  der  Nutzlast 
ausmacht  Mau  erhält  dann,  das  Gewicht  eines  Kubikmeters  Boden  zu  1500  kg  gesetzt, 
für  die  Nutzleistung  x,  da  0,8.x. 2 1 = — , x = l“e  - . Hieraus  und  ans  dem 
ersteren  Resultat  ergibt  sich  ein  mittleres  von  rund  cbm. 

Zur  Bestimmung  der  Anzahl  der  täglichen  Fahrten  kann  man  Ihr  das  Entladen 
der  Wagen,  sowie  für  das  An-  und  Abfahren  etwa  8 Minuten  rechnen. 

**)  H e n * bemerkt,  dafs  dergleichen  Transporte  erfahrungsmafsig  nur  «wischen  600  und  1 600  m Länge 
und  nur  dann  rationell  sind,  wenn  die  zu  bewegende  Hasse  nicht  bedeutend  genug  ist,  oder  aus  anderen  etwa 
lokalen  Verhältnissen  nicht  vorteilhaft  genug  erscheint,  um  einen  Schienentransport  mit  allen  dazu  gehörigen 
Apparaten  einzurichten.  Zu  dem  Pferde  ist  noch  der  Führer  zu  rechnen  und  außerdem  sind  für  die  Arbeiten 
an  der  Absturzstelle,  welche  bei  dem  Handkippkarren  von  den  Karrenziehern  verrichtet  werden,  auf  jede  100  cbm 
Masse  etwa  2 bis  3 Tagewerke  anzunehmeu. 
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2.  Förderung  durch  Pferde  auf  Interimsgleisen.  Beim  Transport  von  Erd- 
vvagcn  der  in  Fig.  1 u.  2,  Taf.  XII  dargestelltcu  Konstruktion  sind  auf  einem  Interims- 
gleisc  von  alten  Schienen  definitiver  Bahucn  bei  einer  grülseren  Erdarbeit  folgende 
Leistungen  beobachtet !*): 


Lage  des  Transportgleises 

für  di«  beladenen  Waffen  1 für  die  leeren  Wagen 

Kin  Pferd 
zieht 

1 : 300  steigend 

1 : 300  fallend 

2 

horizontal 

horizontal 

3 

1 : 300  fallend 

nicht  über  1 : 50  steigend 

4 

1 : 200  fallend 

nicht  über  1 : 70  steigend 

b 

1 : 100  fallend 

nicht  über  -1 : 100  steigend 

e 

Die  Wagen  hatten  einen  Kauminhalt  von  1 chm,  ein  Eigengewicht  von  700  kg, 
waren  also  im  Verhältnis  zur  Nutzlast  sehr  schwer. 

Aus  vorstehender  Tabelle  ergibt  sich  die  auf  horizontaler  Bahn  fortbewegte  Erd- 
masse zu  3 cbm  und  die  tägliche  Transportierung  eines  Pferdes  zu  (bei  30  km  Weg): 
77 . 3 = ‘7"  cbm  auf  t m Entfernung. 

Bei  Wagen,  welche  hinsichtlich  des  Verhältnisses  des  Eigengewichtes  zur  Nutzlast 
günstiger  konstruiert  sind,  würde  eine  grüfsere  Nutzleistung  sich  ergeben.  Hätte  das 
Wagengewicht  statt  etwa  der  Hälfte  der  Nutzlast  nur  30", „ derselben  betragen,  so  würde 
die  Nutzleistung  eines  Pferdes  im  Verhältnis  von  J 7 1' I Er“*8er  geworden  sein  und  auf 
7'”-'  sich  berechnet  haben. 

Heuz  gibt  an,  dafs  auf  guten  Bahnen  aus  schweren  Schienen  ein  Pferd  in  der 
Horizontale  ganz  bequem  3 Wagen  ä 1,5  cbm  ziehe’*),  wonach  also  die  Leistung  sich 
auf  . 4,5  = —7  steigern  würde. 

Nach  obigen  Angaben  wird  man  nicht  viel  fehl  greifen,  wenn  man  die  Nutzleis- 
tung eines  Pferdes  auf  Intcrimsbahncn  zu  7*  cbm  auf  t m Trausportweite  aniiimmL 
Behufs  Ermittelung  der  täglich  möglichen  Fabrteu  hat  man  auf  das  Entleeren  der  Wagen 
und  das  Rangieren  pro  Zug  etwa  10  Minuten  Aufenthalt  zu  rechnen.  Um  die  Kraft 
des  Pferdes  ausnutzcu  zu  können,  mufs  die  Transportweite  wieder  so  grofs  sein,  dafs 
auf  den  Aufenthalt  zwischen  den  einzelnen  Zügen  nicht  mehr  als  die  Gesamtzeit  von 


,&)  Siebe  Aufsatz  vou  Mohr  in  der  Zeitsehr.  d.  haunov.  Areh.-  u.  Ing.-Ver.  Jahrg.  1865,  8.  168. 

**)  Hem  führt  an : Auf  Steigungen  bis 

1 : 150  zieht  1 Pferd  2 Wagen  a 1,5  cbm  oder  5 leere  Wagen 
1 : 80  „ 1 , 1 „ k 1,5  „ „ 3 „ 

„ 2 „ 1 „ * 2,25  „ n * » n 

Bei  Bahnen  mit  wechselndem  Gefalle  ron  1:60  bis  1:125  gehen  die  beladenen  Wagen  ohne  Zugkraft 
zu  Thal  und  es  bedarf  nur  der  Anspannung  zum  Rücktransport  der  leeren  Wagen.  Der  Effekt  ist  sonach  hier 
pro  Reise  und  Pferd  4,5  bis  6,0  cbm  Boden. 

Bei  der  Ücbirgsstrecke  Haan-Opladen  der  Berg.-Märkischen  Bahn  hat  sich  herausgestellt  (siehe:  3.  Supple- 
mentband des  Organs  f.  d.  F.  d.  E.  8.  95),  dafs  auf  die  Dauer  die  Kräfte  der  Pferde  genügend  in  Anspruch 
genommen  waren,  wenn,  was  gewöhnlich  stattfand,  zwei  Pferde  gemeinschaftlich  5 — 6 leere  Wagen  bei  einem 
Gefalle  von  1:160  bergaufwärts  zu  bewegen  hatten.  Bei  horizontaler  Lage  der  Fördergleise  vermochten  2 gute 
Pferde  nur  3 bis  4 beladene  Wagen  zu  ziehen.  Waren  gar  die  Massen,  wie  es  bisweilen  geschehen  mutete,  gegen 
das  Gefälle  von  1:160  zu  bewegen,  dann  reduzierte  sieb  die  Leistung  zweier  Pferde  auf  das  Fortschaffen  von 
nur  zvrei  beladenen  Wagen.  Die  Kapazität  der  Wagenkasten  betrag  bei  vollständiger  Füllung  bis  zur  Oberkante 
der  Seitenwände  60  cbf.  Pr.  = 1,86  cbm,  aber  mit  Zuhülfenahme  einer  Anhäufung  Uber  das  Streichmate  war 
man  im  Stande,  mittels  5 Wagen  2 Schiruten  = 8,9  cbm  feinen  Sandboden  und  mit  6 Wagen  2 Schtrnten  leichtes 
Lehm  oder  gewöhnlichen  Uackboden  abzuführen. 
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3 Standen  kommt,  dafs  also  der  ganze  Nutz  weg  in  höchstens  s'1*°-  = 18  Fahrten  täglich 
zu  machen  ist  und  demnach  die  Transportweite  wenigstens  — = 833  m beträgt.  Bei 
geringeren  Weiten  ergibt  sich  die  Zahl  der  täglichen  Fahrten,  wenn  die  Geschwindigkeit 
pro  Minute  wieder  zn  72  m angenommen  wird,  za  and  die  Leistung 

m,T+™-4  cbm- 

3.  Lokomotivtransport  auf  Interimsgleiscn.  Beim  Transport  mit  Loko- 
motiven verteilt  sich  die  Arbeitszeit  auf  den  eigentlichen  Transport  der  Massen  vom 
Gewinnnngsorte  nach  dem  Abladeorte,  auf  das  Wassernehmen  der  Maschinen,  auf  das 
Rangieren  nnd  eventuell  auf  das  Warten  während  des  Ent-  und  Beladens  der  Transport- 
wagen. Der  letzt  erwähnte  Aufenthalt  kann  durch  die  Dispositionen  eingeschränkt, 
resp.  veriniedeu  werden.  Je  gröfser  die  Transportweiten  sind,  desto  weniger  Zeit  wird 
zwischen  den  einzelnen  ZUgen  mit  den  unvermeidlichen  Aufenthalten  verloren  gehen, 
desto  günstiger  mufs  also  die  Effektivleistung  ausfallcn.  Welche  Leistungen  bei  gut 
geordnetem  Betriebe  zu  erreichen  sind,  möge  an  einigen  Beispielen  gezeigt  werden. 

Beim  Ban  der  Berliner  Verbindungsbahn  wurden  im  Frühjahr  1875  bedeutende 
Sandmassen  von  dem  Einschnitte  des  Bahnhofs  Grunewald  nach  dem  Bahnhofsauftragc 
Friedenau  durch  den  Unternehmer  gefördert  Die  Entfernung  der  Schwerpunkte  der  Auf- 
und  Abtragsmassen  betrug  rund  4000  m,  die  Bahn  liegt  auf  etwa  1200  m in  Steigung 
von  1 :300  mit  Kurven  von  800  m Radius,  im  übrigen  horizontal.  Die  schmalspurigen 
Lokomotiven  für  0,00  m Spurweite  waren  Tcndermasehineu  aus  der  Maschinenfabrik 
Darmstadt*1)  mit  2 gekuppelten  Achsen,  arbeiteten  mit  etwa  7 bis  8 Atmosphären  Dampf- 
druck uud  fuhren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  Minuten  auf  die  Meile  in  der 
Horizontalen,  in  der  Steigung  von  1:300  mit  30  Minuten  auf  die  Meile.  Drei  Maschinen 
hatten  den  regelmäfsigen  Dienst  zu  leisten,  eine  vierte  diente  zur  Reserve,  zeitweise 
zum  Nachschicbcn  etc. 

Der  Oberbau  bestand  aus  alten  Schienen  definitiver  Bahnen  mit  Laschen  und 
<4  uersch  weilen  in  etwa  1 m mittlerer  Entfernung.  Die  Bahn  war  eingleisig  mit  zwei 
Ausweichen  in  der  Nähe  der  Be-  und  Entladestellen. 


A 


l » 


Fig.  12. 


a 

"K: 


»# 


n t 

R-WIWIMMAM 


Der  Betrieb  war  nun  folgender.  Sobald  ein  Zug  bei  A (Fig.  12)  auf  dem  llaupt- 
gleise  beladen  war,  fuhr  ihn  die  zugehörige  Maschine  ohne  Unterbrechung  an  den  zwischen 
1 und  2 sowie  zwischen  3 und  4 haltenden  leeren  Wagenzügeu  vorbei  Uber  die  Weiche  5 
und  setzte  ihn  zurück  in  das  Entladcglcis  bei  B.  — Nachdem  hier  die  Wagen  (Seiten- 
kipper) entladen,  zog  die  Maschine  die  leeren  Wagen  in  das  tote  Gleis  Uber  die  Weiche  5 
hinaus,  schob  sie  zurück  nach  der  Auswcicbestcllc  3 bis  4,  nahm  bei  W Wasser,  setzte 


”)  Bei  (Jeu  ueueuteu  Maschinell  betrug  das  Gewicht  der  leeren  Maschinen  12  000  kg,  der  beladenen  pp. 
15  000  kg,  der  Inhalt  des  Wasserreservoirs  1,22  cbm,  die  Kostfläche  0,74  qm,  die  gesamte  Heizfläche  31  qm, 
wovon  26, C qm  auf  die  Rohre  kernen, 

der  Cyliuderdurchmesser  . . . 0,27  m I die  Länge  der  Maschiue  mit  Buffern  5,80  m 


n Kolbenhub 0,35  m „ gröfste  Breite 1,97  m 

„ Radstand 1,80  m n gröfste  Höhe 3,45  m 

„ Raddurcbmesser 0,80  m 


Die  Achsen  waren  von  Stahl,  die  Räder  hatten  schmiedeiserne  Sterne  und  Stahlbandagen.  Die  Kessel 
waren  auf  einen  Dampfdruck  Ton  10  Atmosphären  konstruiert. 
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sich  vor  die  leeren  Wagen,  fuhr  dieselben  bis  in  die  Ausweichestelle  1 bis  2,  gerne 
sieb  hier  hinter  die  Wagen  und  schob  sie  in  den  Einschnitt,  wo  sie  von  neuem  beladea 
wurden.  Zeitweise  half  die  Keservemaschinc  den  vollen  ZUgen  auf  der  zwischen  den 
Weichen  2 und  3 liegenden  Steigung  durch  Kaehschieben,  indem  sie  von  ihrem  Stiwic 
in  der  Nähe  der  Weiche  1 dem  vollen  Zuge  naehfubr. 

Die  3 Züge  bestanden  aus  je  35  Wagen  ä 2,5  cbm  Fassungsraum,  von  denen 
2 Bremswegen  waren,  welche  ausgesehaufclt  werden  mufsten,  während  die  Übriges 
Wagen  nach  der  Seite  kippten. 

Znm  Beladen  der  Wagen  war  eine  Arbeitcrkolonnc  von  105  Mann,  3 Mann  pro 
Wagen,  angestellt,  zum  Entladen  eine  Kolonne  von  28  Mann. 

Am  Gcwinnuugsortc  wurde  gerechnet: 

fUr  das  Aufladen  ....  17  Minuten 

n » Kangicren  . . . _8_  „ 

25  Minuten 

am  Abladcorte: 

fltr  das  Abladen  7 Minuten 

n D Rangieren  . . . . 8 B 

15  Minnten. 

Zum  Wussernehnicn  und  Umsetzen  blieb  also  den  Maschinen  bei  jedem  Zuge 
25—15  = 10  Minuten  Zeit.  Alle  25  Minuten  konnte  hiernach  ein  Zug  abgelass» 
werden.  Die  wirkliche  Arbeitszeit  für  die  Erdarbeiter  war  von  5 bis  7 Uhr  mit  Ate 
von  2 Stunden  fUr  FrllhstUck,  Mittig  und  Vesper  — 12  Stunden. 

Vor  Beginn  der  Arbeitszeit  und  in  den  3 Tagespausen  konnte  jedesmal  ein  Zk 
rangiert  werden,  sodafs  die  Lokomotiven  fltr  das  Fahren  der  Züge  und  Rangieren  eiw 
Zeit  von  12  Stunden  und  4.8  -=  32  Minuten,  im  ganzen  752  Minuten  hatten.  Be 
25  Minuten  Intervall  zwischen  den  einzelnen  ZUgen  wttrden  also  ■—  = 30  Züge  mögiiet 
gewesen  sein.  — In  Wirklichkeit  sind  aber  täglich  33  Züge  gefahren  (ausnahmsweise 
sogar  34  Züge)  und  da  jeder  Zug  aus  35  Wagen  bestand,  deren  Ladung  2,6  chm  ft- 
wachsenen  Boden  betragen  sollte,  so  ergibt  sich  hier  die  sehr  bedeutende  tägliche  Leistet.' 
von  33 . 35 . 2,6  = 3003  cbm. 

Nach  Mitteilung  des  betreffenden  Unternehmers  sind  in  den  Wintermonaten  ltf' 
an  derselben  Baustelle,  fast  ohne  Unterbrechung  durch  ungünstiges  Wetter,  die  Arbeitet 
fortgeführt,  und  zwar  sind  während  der  Zeit  von  morgens  6 Uhr  (bei  Beleuchtung  to 
nachmittags  5 Uhr,  unter  Einschränkung  der  Tagespansen,  täglich  22  bis  28  Zage 
gefördert. 

Der  Verbrauch  von  Steinkohlen  war  bei  der  sehr  starken  Anstrengung  der  Xi 
schincn  erheblich.  Durchschnittlich  sind  mit  1 Ctr.  (50  kg)  beste  Oberschlesische  Stflcs- 
kohlen  (von  Zabrcc)  etwa  20  cbm  Sandboden  gefordert,  im  Winter  weniger,  bei  gei- 
stigerem Wetter  mehr;  in  den  strengsten  Wintermonaten  sogar  nur  15  cbm.  Mit  I k? 
Kohlen  ist  daher  eine  Nutzleistung  von  20 = 1600  m cbm  erreicht.. 

Bei  der  oben  angegebenen  Leistung  von  rot.  3000  obm  in  12  Arbeitstunden  ha 
4000  m Transportweite  erhält  man,  wenn  die  nur  zeitweise  benutzte  vierte  Maschine 
zur  Hälfte  in  Rechnung  gestellt  wird,  eine  auf  10  Stunden  reduzierte  Tagesleistung  von 


= 2 857  000  m cbm. 


3000 . 4000  10 

3'/»  ‘ 12 

Diese  Leistung  würde  noch  wesentlich  zu  erhöhen  gewesen  sein,  wenn  die  Dach 
jedem  Zuge  während  des  Be-  und  Entladens  der  Wagen  für  den  Lokomotivdienst  wr- 
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lorene  Zeit  eingeschränkt  wäre.  Bei  gröfseren  Transportweiten  tritt  schon  durch  die 
Verminderung  der  Anzahl  der  täglich  von  einer  Maschine  gefahrenen  Züge  eine  Ab- 
kürzung der  Haltezeiten  ein;  eine  weitere  Abkürzung  erreicht  man  durch  Fahren  mit 
Wcchselzttgen. 

Über  Leistungcu  bei  gröfseren  Transportweiten  möge  folgendes  Beispiel  angeführt 
werdeu: 

Auf  der  Strecke  zwischen  Bremen  und  Sagehorn  der  Vcnlo-Hamburger  Bahn  hat 
eine  ErdfÜrdernng  mit  Lokomotiven  in  grüfserem  Mafsstabe  bei  einer  Transportweite 
von  reichlich  15  km  stattgefunden.  Neben  dem  Transportgleise  mit  0,90  m Spurweite 
waren  5 Ausweichestellen  vorhanden,  zwei  in  der  Nähe  der  Gewinnungs-  und  Ablade- 
orte, 3 weitere  dazwischen.  Für  den  regelmäfsigcn  Transportdienst  sind  hier  5 -j-  1 
= 6 Maschinen  eingestellt  gewesen,  zwei  Maschinen  für  den  Rangierdienst  und  zur 
Reserve,  im  ganzen  8,  von  denen  7 für  den  täglichen  Dienst  zu  rechnen  sind.  Die 
durchschnittliche  Förderung  hat  in  der  Zeit  vom  September  bis  April  täglich  26  Züge 
ä 32  Wagen  ä 2,5  cbm  betragen,  in  den  Sommermonaten  täglich  28  bis  30  Züge.  Rechnet 
man  hiernach  pro  10  Stunden  25  Züge  ä 32.2 '/,  = 80  cbm,  so  ergibt  sieh  bei  15000  m 
Transportweite  eine  Leistung  von  30  Millionen  Meter  Kubikmeter  und  für  jede  Loko- 
motive eine  solche  von 

— Y~ — = 4 285  000  m cbm, 

also  eine  wesentlich  höhere,  als  in  dem  ersten  Beispiele. 

Funk  erwähnt  in  den  „Mitteilungen  über  den  Bau  der  Vcnlo-Hamburger  Bahn“, 
S.  18,  dafs  zur  Anschüttung  des  Bahnhofs  Bremen  aus  den  Sanddünen  bei  Hemelingen 
auf  0,8  bis  1,0  Meile  Entfernung  mittels  4 Lokomotiven  wöchentlich  10000  bis  13000  cbm 
herbeigeschafft  wurden.  Bei  im  Mittel  1 1 500  cbm  auf  0,9  Meile  Transport  weite  ergibt 
sich  daraus  eine  tägliche  I^eistung  pro  Lokomotive  von: 

naoo  t>,9.75°0  = 3234 ooo  m cbm 

4 . b 

Bei  den  vorstehend  beschriebenen  Dispositionen  mit  nur  einem  durchgehenden 
Fahrglcise  und  mehreren  Ausweichestcilen  zum  regelmäfsigen  Kreuzen  der  Züge  mufs 
ein  leerer  Wagenzug  dieselbe  Zeit  für  den  Weg  zwischen  den  Ausweichcstellen  am 
Anfang  und  Ende  der  Fahrstrecke  gebrauchen  wie  ein  beladener,  wenn  er  auch,  um 
den  vollen  Zug  nie  warten  zu  lassen,  zwischen  den  einzelnen  Kreuzungsstellen  schneller 
fährt  als  letzterer.  Es  mufs  also  auch  die  Zeitdauer,  welche  zwischen  dem  Abfahren 
eines  Zuges  ans  der  letzten  Ausweichstelle  nach  dem  Be-  resp.  Eutladeorte  und  dem 
Beginn  der  Rückfahrt  auf  der  Fahrstrecke  liegt,  an  beiden  Endstationen  dieselbe  sein. 
Ist  an  einer  der  Stellen  die  für  die  Rangier  und  Abladearbeitcn  disponible  Zeit  zu  grofs, 
so  kann  man  die  letzten  Ausweichstellen  so  weit  von  den  Endpunkten  abrücken,  dafs 
ein  Teil  der  disponiblen  Zeit  zum  Transport  verwendet  wird. 

Bezeichnet  a die  Zeit  zwischen  den  einzelnen  Zügen  in  Minuten,  so  kann  eine 
Lokomotive  bei  einer  Transportweite  von  t Meter  und  bei  v Meter  Fahrgeschwindigkeit 

pro  Minute  alle  2 . a -f-  2—  = 2 (o  -f  Minuten 

einen  vollen  Zug  abfahren,  also  innerhalb  10  Arbeitsstunden,  = 600  Minuten: 


600 

2(“  + t) 


300 
tu  + t 


Züge 


und  werden  mit  jedem  Zuge  Z Kubikmeter  Boden  gefördert,  so  ist  die  Leistung  einer 
Lokomotive  in  10  Arbeitsstunden  — Kubikmeter. 

va  +■  ( 
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Nimmt  man  außer  den  Maschinen  ihr  den  eigentlichen  Fahrdienst  noch  auf  jt 
6 derselben  eine  filr  Rangieren,  Nachhilfen  der  Züge  etc.  filr  erforderlich  an,  so  ergibt 
sieb  die  Durchschnittsleistung  pro  Maschine  zu 

6 v . 300  257  . o 

7 r.a  + t*  t . a + 1 ' ' 

Beispielsweise  erhält  man  filr  v — 360  m,  a — 25  Minuten,  t = 4000  m,  Z = 
(32  Wagen  ä 2 ‘/,  cbm)  = 80  cbm;  die  Leistung  zu 

257 . 360  „ - . 

acn  on  . .«m  ■ = 069  cbm. 

360 . 25  + 3000 

Die  Zahl  der  verweudharen  Lokomotiven  findet  man  aus  dem  Verhältnisse  der 
Zeit  2 («  + )i  welche  eine  Maschine  zu  einer  vollen  Tour  gebraucht  und  dem  Intervall  a, 
nach  welchem  stets  ein  Zug  abgelassen  werden  kann,  zu 

iiitü  = 2+  2'  ; 

hierzu  ist  dann  bei  größeren  Arbeiten  noch  die  Reserve  zu  rechnen.  Die  überbau;* 
mögliche  Gesamtleistung  an  einer  Arbeitsstelle  hängt,  abgesehen  von  der  erforderlich« 
Zugkraft,  von  der  mit  jedem  Zuge  beförderten  Masse  Z und  der  Anzahl  der  möglichen 
Fahrten  ab,  beträgt  also  innerhalb  10  Stunden  — 600  Minuten:  “ .Z.”) 

Bei  geringereu  Transportweiten  mehrt  sich  die  Anzahl  der  Fahrten  jeder  Masehn.t 
und  geht  eine  verhältnismäßig  geraume  Zeit  mit  dem  Rangieren  nach  jeder  Fahrt  Va- 
loren. Um  dabei  die  Maschine  möglichst  auszunutzen  empfiehlt  cs  sich,  durch  Einrich- 
tung von  Wcehsclzügeu  die  Pausen  zwischen  den  einzelnen  Zügen  zu  verkürzen. 

Eine  der  in  solchen  Fällen  sich  ergebende  einfache  Disposition  för  1 Maschine 
und  zwei  WagcnzUge  ist  folgende: 

Der  eine  Zug  werde  am  Gewinnungsorte  bei  A beladen,  der  andere  befinde  sth 
am  Abladeortc  B oder  auf  dcui  Wege  dahin  (s.  Fig.  13). 

Die  Lokomotive  schiebt  die  vollen  Wagen  und  zieht  die  leeren  zurück.  Ist  nnr 
der  Zug  bei  B entladen,  so  fährt  die  Maschine  ihn  in  die  Ausweichestellc  1 bis  2 neb« 
dem  Gewinnungsorte,  holt  den  beladeuen  Zug  von  A nach  dem  Hatiptglcise  zwischen 
1 bis  2,  setzt  sich,  durch  die  Weiche  1 fahrend,  hinter  den  leeren  Zug,  schiebt  ihn 
nach  A und  fährt  dann  zurück,  um  den  vollen  Zug  nach  B zu  schieben. 

Will  man  das  Schieben  der  beladenen  Wagen  auf  der  Fahrstrecke  vermeiden,  *:• 
kann  mau,  wie  folgt,  disponieren  (s.  Fig.  14). 


**)  Wollte  man  beispielsweise  in  10  Stunden  2000  cbm  auf  12  000  ui  Transportweite  fördern  nn-J  M*- 
echineu  verwenden,  welche  mit  360  in  Geschwindigkeit  pro  Minute  bei  den  vorkommenden  Steigungen  nur  60  da 
Boden  pro  Zog  fortsekaffen  können,  so  würde  tuen  Folgendes  erhalten:  aus  . 60  ■=  2000,  a—  ISMieata. 

Um  alle  18  Minuten  einen  Zug  ablassen  zu  können  genügt  eine  Ladestelle  nicht,  es  müfsten  also  Wechsel*«** 
eingerichtet  werden. 

Für  das  Entladen  an  einer  Stelle  und  die  damit  verbundenen  Arbeiten  reicht  nach  den  erwähntes  Be- 
spielen die  Zeit  aus. 

Die  Zahl  der  für  deu  rogelnuisigen  Betrieb  erforderlichen  Lokomotiven  bestimmt  sich  aus : 

"4000  . 

2 4-  = 2-4-  — - = 5,7  zu  6 StUck;  dazu  eine  Eitramaschine  für  Rangieren  etc.,  im  ganzen  7 Stack. 

«.r  18. 360  ’ 0,0 

Für  6 Fahrmaschinen  ist  der  Betrieb  sin  einfachsten  mit  6 — 1=5  Ausweichstellen  eimurichten.  Dabei  ward« 

die  Entfernung  zwischen  denselben  zu  — - — = 3000  m sich  ergeben  und  da  diese  Distanz  in  = 8,13 

Minuten,  die  Doppelte  in  16,67  Minuten  zurückzulegeu  ist,  18  Minuten  aber  hierfür  disponibel  sind,  so  wurde 
auch  mit  Rücksicht  auf  die  Fahrzeit  die  Annahme  von  5 Ausweichungen  passen. 

Die  Transportleistung  der  Maschine  berechnete  sich  in  diesem  Falle  für  jede  Maschine  durchschnittlich 
ju  _ • !-2000  = 3428OOO  in  cbm  in  10  Arbeitsstunden. 
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Zwei  Ladestellen  liegen  bei  A,  und  A,,  zwischen  denen  die  Arbeiterkolonnen 
wechseln.  Ein  Zag  befinde  sich  bei  A,,  um  beladen  zu  werden,  der  zweite  mit  der 
Maschine  am  Abladeorte  bei  II.  Nachdem  die  Wagen  entladen,  fährt  sie  die  Maschine 
znrltck,  kurz  vor  der  Weiche  1 wird  während  der  Fahrt  die  Maschine  vom  Zuge  gelbst 
und  fährt  durch  die  Weiche  1 in  das  Ladegleis  bei  A,,  während  die  leeren  Wagen 
durch  1 und  2 nach  dem  Ladegleise  bei  A,  weiter  laufen.  Die  Maschine  zieht  dann 
die  bei  A,  beladenen  Wagen  bis  nach  der  Ausweichstelle  3 bis  4,  setzt  sich  hier  hinter 
die  Wagen  und  schiebt  sie  nach  dem  Abladeorte  bei  II  u.  s.  f. 


Fig.  13. 


Soll  mit  2 Lokomotiven  und  3 Wagenzltgcn  gearbeitet  werden,  so  wtlrde  dazu 
diese  Anordnung  auch  noch  genügen,  indem  zwischen  3 und  4 die  Zllgc  kreuzen  können. 
Hei  gröfscren  Entfernungen  wurde  man  zwischen  4 und  1 noch  eine  Ausweichstelle  so 
legen,  dafs  von  hier  ans  die  Maschine  in  derselben  Zeit  den  Hin-  und  Rückweg  nach  II 
einschlicfslich  des  Aufenthaltes  bei  B zurtlcklegcn  könnte,  wie  den  nach  A u.  s.  w. 

l'tlr  das  Rangieren  am  Gewinnungsortc  kann  man  in  ersterem  Falle  etwa  10  Minuten 
rechnen,,  ftlr  den  Aufenthalt  am  Abladeorte  ebenfalls  10  Minuten  und  setzt  man  bei 
einer  Transportweite  von  beispielsweise  1000  m ftlr  die  Zeit  der  Hin-  nnd  Rückfahrt 
und  ftlr  Wassernehmen  auch  noch  10  Minuten,  so  wtlrde  alle  halbe  Stunde  ein  Zug 
ansfahren  können.  Die  Transportleistung  der  Maschine  ergäbe  sich  dann,  wenu  die  Zug- 
ladnng  80  cbm  beträgt,  zu  20.80. 1000  = 1 OOOOOO  m cbm. 

Wird  die  Transportweite  noch  geringer  als  1000  m,  so  vermindert  sich  die  Fahr- 
zeit, die  bei  diesen  kurzen  Entfernungen  Überhaupt  nur  sehr  gering  ist,  im  Vergleich 
zu  der  auf  die  Pausen  zwischen  den  einzelnen  Zögen  fallenden  Zeit,  ganz  unerheblich, 
sodafs  bei  den  kleinsten  Entfernungen  auf  eine  gröfserc  Anzahl  von  Zögen  als  pro 
Maschine  20  bis  25  in  10  Stunden  nicht  wohl  gerechnet  werden  kann.”) 


**)  Über  die  beim  Reu  der  Venlo-Hemburger  Bahn  vorgekommenen  Erdtraneporie  mittele  Lokomotiven 
finden  sieb  in  den  „Mitteilungen  eie.  von  Funk“  folgende  intereseante  Angaben: 

Die  bei  den  Krdarbeiten  der  Bahn  zur  Verwendung  gekommenen  Lokomotiven  haben,  obgleich  eie  sehr 
verschiedenen  Unternehmern  angeboren,  eine  Übereinstimmende  Spurweite  von  00  rm,  aind  vierrädrige  Tender- 
maschinen von  180  bis  250  Cenlner  Gewicht  nnd  wurden  meistens  in  der  Maschinenfabrik  nnd  Eisengießerei 
Darmstadt  erbant.  Dieselben  haben  sich  bei  diesen  Arbeiten  dnrebans  bewährt  und  war  eine  direkte  Vergleichnng 
der  Arbeiten  mittels  solcher  Lokomotiven  der  normalen  Spurweite  hei  einem  großen  Einschnitte  der  Verbindungs- 
bahn Wanne-Haltern  sehr  interessant,  wo  die  eine  Hälfte  des  Einschnittes  nach  Norden  mit  kleinen  schmalspurigen 
Tenderlokoraotiven  und  die  andere  Hälfte  nach  Süden  mit  großen  normalspurigen  Lokomotiven  ausgeführt  wurde. 
Der  Vergleich  fiel  durchaus  zu  gunsten  der  schmalspurigen  Lokomotiven  aus,  was  seine  Begründung  vorzugsweise 
in  der  größeren  Sicherheit  beim  Befahren  der  neu  gelegten  Bangleise,  in  der  Möglichkeit  des  Befahrens  der  Kurven 
von  kleinen  Radien,  in  der  Leichtigkeit  der  Handhabung  der  für  die  kleinere  Spnr  znm  Seitenkippen  eingerichteten 
Wagen  voti  etwa  2,5  cbm  Inhalt,  in  der  geringen  Schwierigkeit  des  Transportes  der  Lokomotiven  von  einer  Bau- 
stelle zur  anderen,  sowie  in  der  verhältnismäßig  großen  Leistungsfähigkeit  der  durch  ihr  ganzes  Gewicht  wirk- 
samen Tenderlokomotiven  mit  vier  gekuppelten  kleinen  Rädern  findet. 
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# 13.  Kinflufs  der  8t«ignngen. 

Ober  den  Einflufc,  welchen  Steigungen  auf  den  Transport  der  Bodenmasaen  äufseru 
und  wie  derselbe  zn  berechnen  ist,  lassen  wir  zunächst  die  Angaben  einiger  Autoren 
hier  folgen. 

In  dem  Hedingungshcfte  von  Etzel  und  den  Bestimmungen  mehrerer  österreichi- 
schen und  ungarischen  Bahnen  heifst  es,  dafs  wenn  die  zu  bewegenden  Massen  neben 
der  horizontalen  Fortbewegung  zugleich  gehoben  werden  müssen,  der  horizontalen  Trans- 
portweite  für  jeden  Meter  Hebung  20  m zugeschlagen  werden  sollen  (ganz  unabhängig 
von  der  Art  des  Transporte),  dafs  dieser  Zuschlag  für  die  Hebung  jedoch  nur  in  dem 
Falle  stattfindet,  wenn  der  horizontale  Ahstaud  der  Schwerpunkte  von  Aushebung  und 
Anschüttung  wenigstens  15  m und  wenn  der  vertikale  Abstand  derselben  mehr  als 
(’/»)  des  horizontalen  Abstands  betrügt. 

Plefsner  nimmt  an,  dafs  Steigungen,  welche  geringer  als '/;0  und  Gefalle,  welche 
unter  '/„  sind,  füglich  als  die  Arbeit  nicht  wesentlich  erschwerend  anlser  Berücksich- 
tigung bleiben  küunen;  dafs  dagegen,  wenn  die  Steigung  mehr  als  '/„  oder  die  Höbe 
des  Gefälles  mehr  als  ’/i«  der  Länge  betrügt,  man  auskömmlich  rechnet,  wenn  man  für 
jedes  Meter  Steigung  und  Fall  der  betreffenden  Transportweite  12  m zusetzt  und  für 
die  so  vergröfserte  Transportweite  den  Preis  nach  der  Transporttabelle  bestimmt. 

Nach  Henz  sind  hei  Steigungen  pro  Meter  Höhe  30  m liinge  der  Transportweite 
zuzusetzen. 

I)io  Ausführung  der  Erdarbeiten  mittels  der  Lokomotiven  war  durchgängig  in  der  Weise  geordnet,  dafi 
bei  der  Anschüttung  von  Dämmen  aus  den  Einschnitten  xunächst  mittels  Handbetrieb  eine  kurze  Bahnstrecke 
hergestellt,  dann  ein  schmaler  Einarhnitt  mit  einer  Steigung  von  1 : SO  bis  1 : 40  eingeschlitxt  und  eiu  harter 
schmaler  Damm  mit  einem  gleichen  Gefälle  1 : 20  bis  1 ; 40  ausgeschiittet  und  darauf  das  (ilcia  für  den  Lokoruotir- 
transport  in  Betrieb  gesetzt  wurde.  Die  Steigung  re*p.  das  Gefälle  werden  dann  allmählich  auf  das  Verhältnis 
1 : 50  bis  1 ; GO  ermäfaigt  und  rückt  der  Einschnitt  wie  der  Damm  mit  diesem  Steigungsverhältuisse  allmählich 
parallel  vor,  wobei  das  Gleis  auf  terrassenartig  hergestellten,  3 bis  5 Fufs  hohen  Absätzen  in  den  Einschnitte!! 
nach  and  nach  tiefer,  anf  den  Dämmeu  nach  und  nach  höher  gelegt  wird,  bis  die  richtige  Tiefe  resp.  Höhe  der 
Einschnitte  und  Dämme  erreicht  ist.  Dabei  werden  an  den  geeigneten  Stellen  an  den  Enden  Ausweichgleise  her- 
gestellt, auf  welchen  die  Lokomotiven  ihre  Stellung  zu  jedem  Zuge  so  wechseln,  dafs  sie  dio  Wagen  sowohl  aaf 
die  Ladestellen  im  Einschnitte,  wie  auf  die  Abladestellen  anf  dem  Damme  schieben,  wahrend  sie  die  Züge  ssf 
dem  Transportwege  selbst  ziehen.  Ähnliche  Ausweicheatellen  werden  selbstverständlich  nach  Bedürfnis  auch  ia 
der  Mitte  des  Transportweges  angelegt,  wenn  die  Erdfürdernng  mit  mehreren  Lokomotiven  betrieben  wird,  tnd 
also  eine  Kreuzung  der  Züge  stattfinden  muß*. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  auf  diese  Weise  organisierten  Transportbetriebe  mittels  Lokomotiven  war  «ne 
Rehr  bedeutende.  Es  wurden  aus  verschiedenen  Einschnitten  der  Bahnatrecke  Bremen-Hamburg  auf  eingleisiger 
Interimsbahn  mit  den  nötigen  Ausweichstellen  wöchentlich  5000  bis  10  000  cbm  befördert  und  ist  du  Transport- 
qnantum  zur  Anschüttung  des  Bahnhofs  Bremen,  welche  aus  deu  Sanddünnen  bei  Hemelingen  auf  0,8  bis  1,0 
Meile  Entfernung  mittels  4 Lokomotiven  herbeigeschafft  wird,  wöchentlich  10  000  bis  13  000  cbm.  Dieses  Aaf- 
tragsmaterial  kostet  bei  einer  Transportweite  von  6000  in  oder  0,8  Meilen  einschliefslich  aller  Nebenkosten,  Her- 
stellung der  Interimsbahn,  der  Interimsbrücken  Uber  die  Staatebahu  und  mehrere  Straften,  für  Gewinnen,  de* 
Transport,  Abladen,  Einebenen  und  für  Geräte  pro  cbm  = l M.  11  Pf.,  bleibt  also  auf  dieser  günstigen  Bau- 
stelle, wo  grofse  Massen  (600  000  cbm)  auf  eine  erhebliche  Entfernung  zu  transportieren  sind,  namhaft  nnter 
den  Preisen  der  Tabelle  in  Note  36,  § 17,  da  nach  derselben  sich  der  Preis  pro  cbm  berechnen  würde: 

1.  für  Gewinnen  und  Laden  des  Bodens  ....  — M.  15  Pf. 

2.  für  den  Trsnsport  auf  6000  ni  Entfernung  . . 1 „ 12'/*  „ 

3.  für  Geräte,  Interimsbahnen  etc.  10°/o  ....  — „ 12'/*  „ 

Summa  . , 1 M.  40  Pf., 

während,  wie  oben  bemerkt,  die  Ausführung  dieser  Arbeit  nach  dem  darüber  abgeschlossenen  Kontrakte  im  ranzen 
uur  I M.  II  Pf.  pro  cbm  kostet. 
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Nach  Funk  sind  jedem  Meter  Steigung,  auf  welches  die  mit  Handkarren,  Hand- 
wagen oder  auf  Interimsbaiinen  zu  bewegenden  Massen  gefördert  werden  mUssen,  den 
Transportweiten  för  die  Schwerpunkte  25  bis  30  m zuzusetzen. 

Buresch  will  die  Steigung  bei  Handkarren  Überall  nur  da  zur  Anrechnung  ge- 
bracht haben,  wo  durch  die  vorhandene  Höhendifferenz,  bei  der  Annahme  von  '/„  Stei- 
gung, eine  Verlängerung  der  Karrhahn  stattfindcu  mufs,  um  die  zwischen  Gewinnungs- 
und Abladeort  vorhandene  Höhendifferenz  zu  Uberwinden.  In  solchen  Fällen  beträgt  die 
Zulage  pro  Meter  Steigung  pro  Kubikmeter  Boden  2 l’f.,  entsprechend  einer  Vermehrung 
der  Transportweite  nach  der  Trausporttahelle  von  etwa  16  m.  Bei  Transporten  auf 
Schieuenbahnen  werden  Steigungen  und  Gefalle  von  mehr  als  1 : 300  berücksichtigt  und 
cs  verdoppeln  resp.  halbieren  sich  die  Air  horizontale  Bahnen  geltenden  Transportpreise 
bei  Steigungen  resp.  Gefallen  von  1:100,  Air  dazwischenliegende  Steigungen  nach  Ver- 
hältnis. Es  entspricht  das  einer  Vermehrung  der  Transportweite  pro  Meter  Steigung  um 
100  m und  einer  Verminderung  pro  Meter  Gefiille  um  50  m. 

Winkler  entwickelt  in  dem  VI.  Kapitel  seiner  Vorträge  Uber  Eisenbahnbau 
unter  „Theorie  des  Transports  durch  animalische  KräAc“  folgende  Formeln  Air  den 
Transport  auf  geneigter  Bahn,  in  welchen  s das  Ncigungsverhältuis  — bei  Steigungen 
positiv,  bei  Gefallen  negativ,  — /„  = die  ftlr  den  Transport  auf  den  Rampen  auzuneh- 
mende  (reduzierte)  Transportweitc,  I = die  horizontale  Trausportweite,  f den  Reibungs- 
koeffizienten bezeichnen: 

Air  Schiebkarrentransport:  = 1 -f-  10.«  -j-  470 /=  0,08; 

Air  Haudkippkarrentransport: 

T = 1 -f  20 . s + 350.  »’  = 1 + 0,80.  j-  + 0,558  ( f )\  /=  0,04 ; 

Air  Pferdekarrentransport: 

= 1 + 25  .*  + 520.  s*  = 1 +0,75.y  + 0,468  (j- )*,  /=  0,03; 

Air  Pferdekarrentransport  auf  Interimsbahnen: 

± = 1 + 93 . s + 6900. s*  = 1 -f  0,65 . j -f  0,338  ( * )',  /=  0,007. 

Das  günstigste  Gefälle  berechnet  Winkler  bei  den  genannten  4 Transportarten 
zu  bezw.  0,011;  0,029;  0,024  ; 0,007  *) 

Ohne  Zweifel  hat  die  Bestimmung  des  Einflusses  der  Steigungen  nach  den  Steig- 
ungsverhältnissen auch  für  die  Praxis  des  Erdbaues  in  niancheu  Fällen,  namentlich  bei 
Förderung  sehr  bedeutender  Massen,  einen  nicht  zu  unterschätzenden  Wert.  Für  die 
häutiger  vorkommenden  Fälle  ist  cs  indessen  erwünscht,  in  einfacherer  Weise  die  Steig- 
ungen in  Rechnung  zu  stellen  und  da  empfiehlt  sich  das  bisher  in  der  Praxis  befolgte 
Verfahren,  die  zu  überwindende  Höhe,  ohne  Rücksicht  auf  das  Steigungsverhältnis,  einer 
bestimmten  Länge  horizontaler  Steigung  gleirlizusctzen.  Ein  solches  Verfahren  ist  umso- 
mehr zulässig,  als  mit  seltenen  Ausnahmen  ein  Air  die  betreffende  Transportart  bei 
direkter  Verbindung  der  Auf-  und  Abtragsstellen  sich  ergebendes  zu  ungünstiges  Steigungs- 
verhältnis durch  Verlängerung  des  Weges  auf  das  Air  den  normalen  Betrieb  zulässige 
sieh  vermindern  lassen  wird. 

Um  nun  im  obigen  Sinne  den  Einflufs  der  Steigungen  auf  die  Arbeitsleistung  zu 
bestimmen,  soll  hier  die  Air  diesen  Zweck  zulässige  Annahme  gemacht  werden,  dafs  die 
Last  zunächst  Uber  eine  Steiguug  von  j auf  die  erforderliche  Höhe  gebracht  und  darauf 

**)  Vergl.  auch  die  unter  „Litteratur“  aufgerührten  Arbeiten  tron  Lang,  Qöring,  Launhardt,  Schmoll 
y.  EiRenwertli. 
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horizontal  weiter  transportiert  werde.  Wählt  man  dann  das  Steigungsverbälnis  7 Air 
die  verschiedenen  Transportarten  so,  dafs  unter  Berücksichtigung  der  Hin-  und  Rück 
fahrt  die  Förderung  auf  der  Rampe  einen  doppelt  so  grofsen  Arbeitsaufwand  verursach:, 
wie  die  Förderung  auf  entsprechender  horizontaler  Rasig,  so  wird  ein  Meter  Steigung 
in  seiner  Wirkung  einer  horizontalen  Transportlänge  von  x Meter  gleich  zu  setzen  sein 

Ist  die  horizontale  Entfernung  zwischen  den  Endpunkten  der  Transportbabn  ge- 
ringer als  das  r- fache  des  vertikalen  Abstandes,  so  bleibt  mit  Rücksicht  auf  die  erfor- 
derlichen Umwege  doch  das  .r-fache  dieses  Umweges  als  horizontale  Entfernung  and 
dann  noch  ebensoviel  für  die  Steigung  in  Rechnung  zu  stellen,  im  ganzen  also  wenig 
stens  2 r Meter. 

Was  nun  den  Wert  von  j für  die  verschiedenen  Transportarten  betrifft,  so  mni 
derselbe  um  so  kleiner  ansfallcn,  d.  h.  die  Rampe  mufs  um  so  flacher  angenotmnft 
werden,  je  kleiner  der  Widerstandskoeflizicnt  für  den  betreffenden  Transport  ist. 

In  § 11  und  12  ist  aus  Erfahruugssiitzen  ermittelt,  dafs  die  täglichen  Nutzleis- 
tungen eines  Mannes  beim  .Schiebkarrentransport,  beim  Handkippkarrentransport  nd 
beim  Transport  von  Wagen  auf  Interimsgleisen  in  der  Horizontalen  sich  verhalten  vrit 
1000:2000:  10000  oder  wie  1 : 2 : 10,  wenn  der  Widerstandskoeflizicnt  für  letztere  Trans- 
portart zu  1:120  angenommen  wurde.  Hieraus  ergibt  sieb  der  Widers tandskoefluiec 
für  den  Handkippkarrentransport  zu  ’ „ und  für  den  Schiebkarrentransport  zu  ' eir 
Resultat,  welches  mit  dem  aus  anderen  Erfahrungssätzen  ahzuleitcndcn  eine  annähernd: 
Ohereinstimmung  zeigt.”) 

Auf  einer  dem  Widerstandskoeflizienten  entsprechenden  Ramjie  wird  beim  Trans- 
port aufwärts  die  aufzuwendende  Zugkraft  doppelt  so  grofs,  wie  die  auf  horizontal« 
Rahn,  beim  Transport  abwärts  kommt  das  relative  Gewicht  der  leeren  Transport  ge  falVt 
der  Rewegung  zu  statten. 

Soll  nun  das  Mittel  aus  dem  Arbeitsaufwande  fllr  die  Hin-  und  Herbewegnre 
auf  der  Rampe  das  doppelte  desjenigen  auf  horizontaler  Bahn  erreichen,  so  wird  deren 
Neigungsverhältnis  gröfser  sein  müssen,  als  der  Widerstandskoeflizicnt.  Setzt  man  das 
Gewicht  des  leeren  Transportgefäfscs,  früheren  Annahmen  gemäfs,  dem  0,3 fachen  der 
Nutzladung  gleich,  so  findet  man  durch  einfache  Reebnnngsopcrationen,  dafs  infolge  d« 
Einflusses  des  relativen  Gewichts  des  leeren  Transportgefäfscs  beim  Rtlcktransporte  d» 
Neigungsverhältnis  der  Rahn  auf  annähernd  das  1'  .fache  des  Widcrstandsknefifizienter 
gebracht  werden  mlifste,  um  Air  Hin-  und  Rücktransport  die  Leistung  zu  verdoppelt 

Jenes  Verhältnis  ~ würde  danach  für  die  genannten  3 Transportarten  1 „ ' . 

sein.  Diese  Werte  bedürfen  aber  einer  Korrektion,  weil  zunächst  beim  Schiebkarrea 
transporte  ein  Teil  der  Last  vom  Arbeiter  direkt  getragen  werden  nmfs  und  hierdorri 
wie  durch  manche  andere  Umstände  der  Vorteil  des  Gefälles  flir  den  Transport  d« 
leeren  Gefäfscs  fast  verschwindet 

Beim  Handkippkarrcntransport  wird  man  den  Nutzeinflnfs  des  Gefälles  etwa  m 
Hälfte  zur  Anrechnung  bringen  dürfen.  Beim  Transport  auf  Interimsgleisen  macht  cs 
sieh  im  vollen  Mafsc  geltend. 

Hiernach  nehmen  wir  die  Werte  für  J-  zu  "/„  und  7»  an  und  setzen  hinsieb: 
lieh  des  durch  Steigungen  verursachten  Arbeitsaufwandes  I m Höhe  einer  Verlängeren' 

”)  Winkler  ffiht  fBr  SflnebktrrtnlraD'porle  0,03,  für  Hintlkippknrrcn  0,04,  für  Pferdekippknrrr«  0.01 
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des  horizontalen  Weges  beim  Schiebkarrentransport  um  12  m,  heim  Handkippkarrcn- 
trans|Kiit  um  25  m,  beim  Transport  auf  Interimsglcisen  durcli  Arbeiter  um  80  m gleich. 

Nach  den  Transporttabellen  A,  B und  C (siche  § 16)  entsprechen  diesen  Mehr- 
längen Preise  von  bezw.  21/,,  2 und  1,6  Pf.  pro  Kubikmeter. 

Beim  Transport  auf  Gleisen  durch  Pferde  and  Lokomotiven  werden  die  Kosten 
der  Zugkraft  hei  gleichen  Weiten  wesentlich  geringer,  als  heim  Transport  durch  Arbeiter. 
Die  sorgfältiger  und  solider  herzustellende  Bahn  verursacht  einen  geringeren  Widerstand 
und  demgemUfs  wird  der  Einflufs  der  Steigungen  relativ  gröfser,  d.  b.  jedes  Meter 
Steigung  ist  hier  einer  gröfseren  Transportliinge  gleichzusetzen.  Letztere  wird  man  je 
nach  dem  Zustande  der  Bahn  und  der  Wagen  bis  250  m annehmeu  können.  Dieser 
Länge  entspricht  nach  Tabelle  I)  (§  16)  fllr  Lokomotivtransport  ein  Preis  von  ’/i  Pf-, 
wenn  man  den  Eintlnfs  der  Steiguugen  auf  die  Kosten  fllr  Bahn  und  Geräte  unberück- 
sichtigt läfst.  Fllr  den  Transport  durch  Pferde  kann  man  pro  Meter  Steigung  etwa 
1 Pf.  rechnen. 


Die  hier  ermittelten  Resultate  Bind  in  folgender  Tabelle  nochmals  znsammen- 
gestellt: 


Art  des  Transportes. 

Eia  Meter  Steigung 
ist  gleich  /u  achten 
einer  Verlängerung 
der  horizontalen  1 
Transport’« eite  um 

Pro  Meter  Steigung 
und  rhm  Itodeumaase 
sind  nach  den  in  § 15 
angenommenen  Preis-1 
«ätzen  zu  vergüten.  , 

Bemerkungen. 

Schiebkarrentransport  . . . . 

12  m 

2'/.  Pf. 

Beträgt  die  horizontale  Entfernung 

Ilandkippkarrentransport  . . . i 

„ 

2 

zwischen  den  Endpunkten  der  Trans* 

Pferdekarrentransport  .... 
Rollwagcntransport  auf  Interims- 
gleisen 

50  , 

1 , 

portbahn  weniger  als  das  x fache 
(X  bezw.  = 12,  25,  50  u.  s.  w.)  des 
vertikalen  Abstandes,  so  ist  dieselbe 

durch  Arbeiter 

80  „ 

l’/.  „ 

bei  Berechnung  der  Transportleistung 

durch  Pferde 

120  „ 

l 

doch  mit  diesem  x fachen  Betrage  an- 

durch  Lokomotiven  . . . 

250  „ 

J 7«  , 

zusetzen. 

Obigen  Erwägungen  entspricht  es,  die  angegebenen  Zulagen  fllr  alle  Steigungen 
in  Rechnung  zu  stellen.  Um  indessen  kleinliche  Berechnungen  zu  vermeiden,  empfehlt 
es  sich  beim  Abschlufs  der  Verträge  zu  bedingen,  dafB  bei  geringen  Hebungen,  etwa 
bis  1 m,  oder  bei  schwachen  Steigungen,  etwa  bis  4%  beim  Schiebkarrentransport,  bis 
1 °/„  beim  Handkarrentransport,  die  Steigungen  unberücksichtigt  bleiben. 

Als  Mafs  der  Hebung  hat  der  mit  den  beladenen  Transportgeßtfsen  zu  tiberwin- 
dende Höhenunterschied  zwischen  den  Endpunkten  der  Transporthabn  zu  gelten.  Der 
Vertikalabstaud  der  Schwerpunkte  des  Auf-  und  Abtrages  gibt  fast  immer  ein  zu  kleines 
Mafs.  Zur  gcuaucn  Ermittelung  ist  daher  auf  die  Art  des  Arbeitsbetriebes  Rücksicht 
zu  nehmen. 

Sind  die  Bodentnassen  mit  GefUlie  zu  transportieren,  so  ist  es  nicht  allgemein 
Üblich,  hierfUr  Abzüge  von  den  Preisen  fllr  horizontale  Förderung  zu  machen.  Aus- 
nahmsweise hat  man  es  wohl  bei  Transporten  auf  Interimsgleisen  gethan  und  die  Ab- 
züge halb  so  hoch  berechnet,  wie  fllr  Transporte  mit  Steigungen  die  Zulagen  sein  wür- 
den. Wird  aber  das  Gefälle  so  stark,  dafs  der  Rücktransport  der  leeren  Transportge- 
Piifse  und  das  Bremsen  der  vollen  mehr  Arbeit  erfordert,  als  die  Hin-  und  Ilerbewcguug 
auf  horizontaler  Bahn,  so  rechtfertigt  cs  sich,  Zulagen  für  das  Gefälle  zu  berechnen. 
Da  indessen  dieser  Fall  in  der  Praxis  keine  Rolle  spielt,  so  geheu  wir  hier  nicht  näher 
darauf  ein. 

HudbOfh  <1.  lt[.-WumKb.  I.  1.  2t«  Aufl.  24 
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$ 14.  Bedarf  an  T ransport geraten. 

1.  Schiebkarrentransport  Bezeichnet  mau  mit: 

M — die  täglich  in  10  Arbeitsstunden  za  fördernde  Masse, 
l = die  Transport  weite, 

i = den  Inhalt  des  TransportgcfHfses  in  cbm  gewachsenen  Bodens, 

= die  Bodenmasse  in  cbm,  welche  ein  Arbeiter  täglich  laden  kann, 
so  beträgt  die  Anzahl  der  täglich  zu  fördernden  Karrcnlndungen  *-  , die  Anzahl  der 
Ladungen,  welche  ein  Mann  in  10  Stunden  leisten  kann  ond  die  zu  einer  Ladung  er- 
forderliche Zeit',".  / Stunden.  — Die  Zeit  einer  Doppelfahrt  inkl.  Entladen  ist  früher 
(siehe  § 10)  bestimmt  zu  Stunden. 

Durch  Addition  der  letzteren  beiden  Ausdrücke  erhält  inan  flir  jede  Dnppelfahrt, 
die  anf  das  Beladen,  Entleeren  und  auf  die  Fahrt  kommende  Zeit  zu  lO.-j-f  *-££■ 
und  um  in  10  Stunden  * Karrcniadungcn  fördern  zu  können,  sind  demnach  erforderlich: 

2 t -f-  50  | 

3000  = m ( 1 + -^-+  ß0  ) 

— I V*  ' 30000.1  / 


M 


10.-'.. 

io 


Stück  Sehiebkarren.  Dazu  sind  etwa  5 •/,  Ihr  Reserve  zu  rechnen. 

Ist  beispielsweise  M = 1000  cbm,  t = 80  m,  i = '/»,  1'  = lf»,  so  werden  er- 
forderlich 

1000  (*+  L^+“)  = 172Stu‘'k> 

dazu  f»7o  Reserve  mit  8 Stück;  zusammen  180  Stück. 

Die  Länge  der  erforderlichen  Karrfahrten  richtet  sich  nach  den  örtlichen  Verhält- 
nissen. Um  einen  Anhalt  zu  gewinnen  genügt  es,  die  Länge  der  einzelnen  Karrlährten 
dem  1 ' .fachen  der  mittleren  Transportweite'  glcicbzusetzen.  Jeder  Schiebkarrenschacht 
erhält  in  der  Regel  seine  eigene  Fahrt.  Auf  jeden  Schacht  kann  man  40  bis  50  Karree 
rechnen. 

In  dem  letzterwähnten  Beispiele  würde  man  4 Schächte  bilden  und  wenn  jeder 
eine  Karrfahrt  von  1 ■/,.<=  120  m erhielte,  so  stellte  sieh  der  Gesamtbedarf  an  Karr- 
fahrten zu  4. 120  m = 480  m. 

2.  Handkippkarrentransport.  Unter  Beibehaltung  derselben  Bezeichnungen 
wie  oben,  erhält  man  die  Zeit  zum  Beladen  einer  Kippkarre  durch  2 Mann  durch  den 
Ausdruck”)  Stunden.  Die  Zeitdauer  einer  Doppelfahrt  mit  Handkippkarren  eiu- 
sehliefHlich  Entladens  ist  früher  gefunden  zu  (siehe  § 1 1)  Stunden.  Die  Anzahl  der 

erforderlichen  Kippwagen  bestimmt  sieh  daher  ganz  analog  der  obigen  Ableitung  zu: 


M 


10. i 21  + 300 
2.Ä-  ' 3000 


10 


( \ . 21  + 300  \ 

= M V2  k + SOOOO  . t / 


ohne  die  Reserven,  welche  bei  Kippkarren  der  häufigeren  Reparaturen  wegen  mit  10" , 
in  Rechnung  zu  stellen  sind. 

Ist  beispielsweise  M = 700  cbm,  / = 500  m,  i = cbm,  k = 15,  so  werden 
erforderlich 

700  (rVa + 23^öt?)  = 1,4  StUck- 

dazu  10";„  Reserve  mit  11  StUck;  zusammen  125  Stück. 


a>)  Geht  w*(ren  der  Beidiaffenheit  des  Buden«  die  Beladung  der  Karren  dnrrh  2 Mann  za  langsam  tob 
statten,  so  wird  man  befauf«  besserer  Ausnutzung  der  Geräte  zum  Laden  Arbeiter  zur  Hülfe  stellen. 
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Die  Einteilung  der  Schächte  wählt  man  hei  gri! feeren  Arbeiten  in  der  Regel  so, 
dafs  auf  jeden  Schacht  etwa  20  Handkippkarren  kommen.  Alle  2 — 3 Schächte  pflegen 
eine  Karrenfahrt  zu  gebrauchen,  deren  Länge  man  überschläglich  zu  dem  l'/,fachen  der 
mittleren  Transportweite  setzen  kann,  sodafs  die  Gesamtlängen  der  Fahrten  ungefähr 
das  '/».  t bis  I- fache  der  Karrenzahl  wird. 

Unter  Verhältnissen,  wie  sie  in  dem  erwähnten  Beispiele  angenommen  sind,  würde 
man  voraussichtlich  ß Schächte  bilden  und  filr  3 Karrenfahrten  zu  je  667  m Länge,  im 
ganzen  2000  m Fahrt  nötig  haben. 

3.  Pferdekarrentransport.  Die  Zeit  zum  Beladen  einer  Karre  durch  2 Mann 
ergibt  sich  wie  oben  durch  den  Ausdruck  '“j-  Stunden.  Die  Dauer  einer  Hin-  und 
Rückfahrt,  einschliefslich  des  durch  Leeren  der  Wagen,  An-  und  Abhängen,  Anfahren  etc. 
entstehenden,  früher  zu  8 Minuten  angegebenen  Zeitverlustes  beträgt,  wenn  die  Geschwin- 
digkeit, mit  welcher  das  Pferd  sich  bewegt,  zu  30  km  in  7 Stunden  = 4285  m pro 
Stunde  = 71,4  m pro  Minute  angenommen  wird: 

2t  + 8 . 71,4  _ 2<  + 570 

4285'  r0t'  4280 

und  die  Anzahl  der  erforderlichen  Kippkarren  ergibt  sich  hier  zu: 

l , 2/  + 670\ 

^ \2k  + 42800 . i / 

ohne  die  Reserve,  welche  wie  bei  den  Handkippkarren  zu  etwa  10°/„  auzunehmen  ist. 
Für  M = 500,  t = 1000,  t = '/„  k — 15  würden  beispielsweise  erforderlich: 

500  ( 2tV  + -2  '™?1)  = 107  Stt,ck> 


dazu  10"/ 0 Reserve  mit  II  Stück,  im  ganzen  118  Stück. 

Bei  den  lJferdekarrentransi>ortcn  wird  man  in  der  Regel  eine  Hauptfahrt  für  den 
Hinweg  und  eine  für  den  Rückweg  anlcgen,  sodafs  die  Gesamtlänge  der  Fahrten  = 2< 
wird.  Anfserdem  hat  man  noch  an  den  Förderstellen  und  den  Absturzbahnen  den  zu 
den  Platformen  erforderlichen  Bedarf  an  Bohlen  zu  rechnen,  für  jede  Abstnrzbahn  und 
Förderstcllen  zusammen  annähernd  50  qm. 


4.  Transport  auf  Interimsgleisen,  a.  Durch  Menschen.  Werden  auf  jeden 
Erd  wagen  zum  Beladen,  Leeren  und  Transport  desselben  2 Mann  gerechnet,  so  findet 
man  die  Zeit  zum  Beladen  wie  oben  durch  den  Ausdruck  “j.-  . Die  Geschwindigkeit,  mit 
welcher  die  Wagen  auf  den  Gleisen  bewegt  werden,  ist  in  § 1 1 angegeben  zu  3600  m 
pro  Stunde  (=  60  m pro  Minute),  der  Zeitaufwand  für  Entladen,  An-  und  Abfahren  zn 
8 Minuten.  — Die  Dauer  einer  Hin-  und  Rückfahrt  einschliefslich  des  Aufenthaltes  von 
S Minuten  für  Entladen  etc.  ist  demnach: 

2t  + 8.fi0  2t  -f  480  , 

3600  ~~  ‘3600  Stnn(Ie 

und  die  Zahl  der  für  den  täglichen  Dienst  erforderlichen  Wagen  ergibt  sieh  nach  der 
früheren  Ableitung  zu 

^(-ST+  Ujöfr)-  da7-u  etwa  1()a/»  ftlr  Keserve- 

Beispielsweise  erhält  man  ftlr  M = 400,  t = 300,  k — 15  cbm,  i = 1,1  cbm, 
die  Zahl  der  Wagen  zu 

4W(w+^Xra-)  = 24StUck- 

dazu  10"/„  Reserve  mit  3 Stück;  zusammen  27  Stück. 

b.  Transport  durch  Pferde.  Die  Zeit  des  Beladens  eines  Wagens  durch  2 Mann 
ist  wieder  -yj^-  • Die  Dauer  einer  Hin-  und  Rückfahrt,  einschliefslich  des  durch  Ent- 

24* 


Digitized  by  Google 


372 


Gustav  Mkvrr. 


leeren  der  Wagen,  Rangieren  elc.  entstehenden  Zeitverlustes  von  10  Minuten,  beträgt, 

wenn  die  Geschwindigkeit  wie  heim  Pferdekarrentransport  zu  30  km  pro  7 Stunden 

. , 2 t + 10.71,4  . 21  + 710 

angenommen  wird:  im  = rot  ~im~~  ’ 

daraus  erhält  inan  wie  oben  die  Anzahl  der  erforderlichen  Wagen  7.u 
„»  ( 1 , 2 t + 7t0\ 

V 2 fc  + 42800.1/’ 

anfser  den  mit  10"/„  in  Rechnung  zu  stellenden  Reservewagen. 

Beispielsweise  werden  erforderlich  fllr  M = 700,  ( — 1000,  /.  = 15,  i = 1,1: 
-nn  ( 1 , 2000  + 710  \ . ... 

<0°  V30  + 42800.1,1  ) ~ ’4  "aKeni 
dazu  etwa  10*/,  Reserve  mit  0 Wagen,  zusammen  70  Wagen. 

c.  Durch  Lokomotiven.  Werden  zum  Beladen  jedes  WagenB  2 Mann  ange- 
stellt, so  wird  die  Arbeit  in  ~~  Stunden  bewirkt;  durch  3 Mann  in  Stunden. 

Bewegt  die  1 Lokomotive  die  Wagen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  r Meter  pro 
Minute  und  werden  mit  dem  An-  und  Abfahren,  Entleeren  der  Wagen  bei  jedem  Zuge 
a Minuten  Zeit  aufgewendet,  so  vergeht  zwischen  dem  Abgänge  der  beladenen  Wagen 
und  dem  Wiederbeginn  seiner  Beladung  ein  Zeitraum  von  — Stunden. 

Au  Wagen  fUr  den  täglichen  Dienst  werden  daher  erforderlich: 

10. t , 2 1 + n . r 1 

2 JT  + " r/öH  _ 1 + *‘±n  ’ ) 

— M V 2lT  e.coo.i  / 1 


M 

i 


10 


aufserdem  10°/,  als  Reserve.  — Ist  beispielsweise  M — 2500  cbm,  / = 4000  m,  i — 
2,5  cbm,  1;  = 15  cbm,  n = 15  Minuten,  v = 300  m,  so  erhält  man  die  Wagenzahl  zn 


o-zm/'l  i 8000+16.360  \ ...  ... 

2:>00U,  4 360.600.2,5  ) = 140  Waßen> 


.30  1 360.600.2,5 

dazu  10“/o  Reserve  15  Wagen,  zusammen  160  Wagen.  Werden  zum  Beladen  pro  Wagen 
3 Mann  angcstellt,  so  erhält  man  statt  145  Wagen  den  Bedarf  zu: 

2500  ( 45  + - 3üOT.2,5  V = 12‘  WaSen’ 

Die  Länge  der  Interimsglcise,  welche  ttber  das  Mafs  der  Transportentfernung 
nötig  wird,  hängt  wesentlich  von  der  Art  des  Arbeitsbetriebes  an  den  Gewinnung«-  und 
Scbllttstelleu  und  von  der  Anzahl  der  Ausweichstellen  ab.  Der  Prozentsatz  fllr  Neben- 
gleise wird  um  desto  höher  ausfallcn,  je  komplizierter  die  Einrichtung  an  den  End- 
stationen und  je  kurzer  der  mittlere  Transport  ist.  In  vielen  Fällen  wird  das  Mafs 
zwischen  15  und  20°;  „ der  Transportweite  liegen. 

Wenn  in  seltenen  Fällen  ein  Doppelgleis  auf  die  ganze  Länge  gelegt  wird,  etwa 
bei  Förderung  grofser  Massen,  bei  verhältnismäfsig  geringer  Weite  und  langsamer  Be- 
wegung der  Transportfahrzeuge,  so  sind  aufser  den  beiden  liauptgleisen  nur  die  Gleise 
an  den  Endstationen  in  Rechnung  zu  ziehen.  Aus  den  Mitteilungen  Uber  den  Arbeits- 
betrieb und  den  Gewinnungs-  und  Schuttstellen  sind  die  zur  Ermittelung  derselben  er- 
forderlichen Anhaltspunkte  zu  gewinnen.  — 


$ 15.  Bedarf  an  Arbeitskräften. 

Es  bezeichnen  wieder: 

M — die  in  10  Arbeitsstunden  zu  fordernde  Masse  in  Kubikmeter, 

I — die  Transportweite  in  Metern, 

i = den  Inhalt  des  Transportgefäfses  in  Kubikmeter  gewachsenen  Bodens, 
k — die  Masse  in  Kubikmeter,  welche  ein  Arbeiter  in  10  Stunden  lösen  und 
laden  kann. 
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1.  Beim  Schiebkarrentransport  werden  dann  erforderlich: 

a.  für  Lösen  und  Laden  ~ Arbeiter; 

b.  für  den  Transport  nnd  das  Entleeren  der  Karren,  da  die  tägliche  Leistung 

eines  Arbeiters  (vcrgl.  § 10)  Fahrten  und  . i obm  gewachsener 

Masse  ist: 

c.  für  das  Abgleichcn  des  Bodens  an  der  Sehüttstelle,  Verlegen  und  Reinigen 
der  Karrdielen  und  andere  Nebenarbeiten  sind  etwa  5*/,  der  unter  a. 
und  b.  ermittelten  Zahl  zu  rechnen,  nach  Umständen  mehr  oder  weniger. 
Beispielsweise  erhält  man,  wenn  M = 1000  obm,  t = SO  m,  i — ’/„  cbm, 
k = 8 cbm  ist: 


für 


1000 

s 


• imxw.  ( 


1000. 


l(tt 

ltiOU 


= 125 
= 105 
= 12 


im  ganzen  = 242  Mann. 

2.  Beim  Handkippkarrentransport  bestimmt  sich 

a.  die  Zahl  der  znm  Losen  nnd  Laden  erforderlichen  Tagesleistungen  wie 
vorher  zu  -j-, 

b.  Die  tägliche  Transportierung  inkl.  Entladens,  Wendens  der  Karre  etc.  er- 
gibt sieh  nach  § 10  pro  Arbeiter  zu  f,  ftlr  den  Transport  sind  daher 

zu  rechnen:  M.  Mann. 

c.  Für  die  Arbeiterzahl  an  der  Sehüttstelle,  das  Reinigen  der  Bahnen  etc.  können 
wieder  5<l/0  der  Arbeitskräfte  unter  a.  und  b.  gerechnet  werden. 

3.  Pferdekarrentransport. 

a.  Das  Lösen  und  Laden  des  Bodens  erfordert  an  Tagesleistungen 

b.  das  Entladen  pro  50  cbm  etwa  1 Tagesleistung,  also  für  M cbm  . 

c.  Für  Reinigen  und  Verlegen  der  l'ahrten  und  andere  Nebenarbeiten  können 
wieder  etwa  5®/.,  von  a.  und  b.  gerechnet  werden. 

d.  Die  tägliche  Transportleistung  eines  Pferdes  ist  früher  ermittelt  zu  cbm 

auf  t m Entfernung.  Um  täglich  M cbm  zu  transportieren  sind  daher  er- 
forderlich: Pferde. 

Da  zur  Vermeidung  von  Zeitverlust  beim  Zusammenstellcn  der  Züge  und  beim 
Abstürzen  bei  dieser  Transportart  in  jedem  Zug  nicht  mehr  Karren  angestellt  zu  werden 
pflegen,  als  dafs  ein  Pferd  dieselben  fortbewegen  kann,  so  ist  für  jedes  Pferd  auch  ein 
Führer  nötig. 

Beispielsweise  erhält  man,  wenn  M = 600  cbm,  t = 1100  m,  k — 5 cbm,  für 
a ^ = 120  Mann 


c 5° Io  von  132  ==  7 „ 


zusammen  130  Mann;  aufserdem  für 

d.  = 44  Pferde  mit  Treibern,  wozu  eventuell  noch  etwa  5 */„ 

also  2 Pferde  als  Reserve  zu  rechnen  sind. 

4.  Transport  auf  Interimsgleisen.  a.  Das  Lösen  und  Laden  des  Bodens  er- 
fordert einen  Aufwand  von  j-  Tagewerken. 

b.  Znm  Entladen  gut  konstruierter  Kippwagen  kann  man  je  nach  Beschaffenheit 
des  Bodens  und  der  Schüttvorrichtungen  einen  Kraftaufwand  von  bis  Tagewerken 
annehmen. 
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c.  Für  die  Unterhaltung  der  Transportbahnen  beim  Transport  mit  Pferden  gibt 

Mohr  pro  hannoversche  Schachtrute  und  pro  laufende  Hute  Transportentfernung  in  Sand- 
boden einen  Aufwand  von  1J|M-  Arbeiterstundeu  an.“)  Auf  Mctermafs  reduziert  ent- 
spricht ilies  einem  Aufwandc  von  Tagewerken  Ihr  .1/  Kubikmeter  Fördermasse 

und  t Meter  Transportwege.  In  leichtem  Lehmboden  steigert  sich  der  Aufwaud  auf 
das  Doppelte,  in  schwerem  Lehmboden  auf  das  Dreifache. 

Beim  Transport  durch  Lokomotiven  erfordert  die  Unterhaltung  der  Bahnen  bei 
solider  Konstruktion  weniger  Arbeit,  weil  hier  das  Aufwilhlen  der  Schwellenunterbettung 
durch  die  Hufe  der  Pferde  und  die  Erhaltung  eines  fltr  Pferde  gut  passierbaren  Weges 
wegfUllt.  Nach  vorliegenden  Beispielen  kann  man  bei  Lokomotivtransport  für  Unter- 
haltung und  Bewachung  der  Transportgleise  in  Sandboden  etwa  Tagewerke  rechnen, 
bei  schwerem  Boden,  wie  oben  mehr.  Beim  Trans|)ort  durch  Menschen  werden  die  Bahn- 
unterbaltungsarbeiten  geringer. 

d.  Die  tägliche  Transpnrtlcistung  eines  Arbeiters  auf  Interimsglcisen  ist  frtlber, 
in  § 12,  ermittelt  au  cbm  auf  t Meter  Entfernung,  die  eines  Pferdes  zu  cbm 
auf  t Meter  Entfernung.  Beim  Transport  durch  Menschen  erfordert  dieser  daher  einen 
Aufwand  von  Arbeitertagen.  Beim  Transport  durch  Pferde  sind  täglich  erforderlich 

ia)ü(L  Pferde  und  da  man  bei  dieser  Transportart  ganz  wohl  zwei  Pferde  zu  einem 
Zuge  zusammeuspauneu  kann,  so  wltrde  auf  je  2 Pferde  ein  Treiber  kommen.  Beim 
Transport  durch  Lokomotiven  ist  nach  § 12  die  Leistung  einer  Maschine  in  10  Arbeits- 
stunden cbm;  mithin  der  Bedarf  an  Lokomotiven,  um  täglich  M Kubikmeter 

zu  fördern:  M.  ohne  die  erforderliche  Reserve,  — worüber  in  § 12  Näheres 

sich  angegeben  fiudet. 

$ 16.  Preisermlttelungen.  Transport  Inbcllcn. 

Die  hier  in  Betracht  zu  ziehenden  Kosten  fllr  den  Transport  der  Bodenmassen 
bestehen  aus 

1.  den  Kosten  fllr  die  Arbeitsleistung,  also  des  Transportes  und  des  Entladens 
des  Bodens, 

2.  den  Kosten  fllr  Geräte,  d.  h.  Transportgcfäfse  und  Trausportbahnen. 

Die  Kosten  ad  1 bestimmen  sich  aus  den  in  den  früheren  Paragraphen  ermittelten 
Arbeitsleistungen  bei  den  verschiedenen  Arten  des  Transportes  unter  Zugrundelegung 
des  fllr  die  betreffende  Gegend  passeudeu  Lohnsatzes.  Erfolgt  der  Transport  nicht  auf 
horizontaler  Bahn,  so  ist  fUr  die  Steigung  ciu  von  der  Art  des  Transites  abhängiger 
Zusatz  zu  machen  (vergl.  § 13),  aufserdem  ist  fllr  daB  durch  die  Konstruktion  der  Trans- 
portmittel veranlalste  schwierigere  Laden,  wie  bei  Kippkarren  und  Wagen,  gegenüber 
den  Schiebkarren,  ein  entsprechender  Betrag  zuzusetzen. 

Die  Kosten  fltr  Geräte  berechnen  sich 

a.  aus  der  Differenz  zwischen  den  Kosten  der  Anschaffung  und  dem  Werte  der 
Geräte  nach  Vollendung  der  Erdarbeit, 

b.  aus  dem  Transport  der  Geräte  zur  Baustelle, 

c.  aus  den  Zinsen  der  Anschaffungskosten, 

d.  aus  den  Unterhaltungskosten. 

Sie  sind  zum  Teil  abhängig  von  der  zu  fördernden  Masse,  zum  Teil  unabhängig 

davon. 


**)  Siehe  Zeitachr.  dee  hann.  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  Jahrg.  1865,  S.  168. 
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Je  solider  die  Transportgefäfse  und  Tranaportbahnen  konstruiert  werden,  desto 
weniger  wird  ihre  Wertverniindcrung  durch  die  Mas*)  der  mit  ihnen  transportierten  Erde 
beeinflußt  sein.  Je  vollkommener  also  eine  Transportart  ist,  desto  schwieriger  wird  es, 
tlie  Gerätekosten  in  Prozenten  der  übrigen  Transportkosten  allgemein  auszudrltckcn. 

Bei  Interimsbahnen  mit  Maschincntransport  sind  die  Kosten  fllr  das  Inventar  so 
erheblich  gegenüber  den  täglichen  Kosten  fttr  die  Transportleistung,  dals  der  Preis  pro 
Kuhikeinheit,  wenigstens  hinsichtlich  der  Transportbahnen,  in  überwiegendem  Malse  von 
der  Gröfse  der  Masse  abhängig  ist,  auf  welche  sich  die  nahezu  konstanten  Kosten  ver- 
teilen. Bei  den  primitiveren  Transportarten,  wie  beim  Karrentransport,  ist  dieses  weniger 
der  Fall,  weshalb  bei  diesen  auch  meistens  die  Kosten  fiir  Geräte  in  Prozenten  der 
übrigen  Transportkosten  angesetzt  werden. 

Bei  den  einzelnen  Transportarten,  für  welche  die  Preise  zu  ermitteln  siud,  werden 
wir  hierauf  noch  zurllckkommeu. 

1.  Schiebkarrentransport.  Die  lOstündige  Leistung  eines  Karrenschicbers 
an  Transport  inkl.  Entladens  der  Karre  ist  früher  (in  § 11)  ermittelt  zu  cbm  auf 
/ Meter  Entfernung;  daraus  berechnen  sich  die  Kosten  pro  Kubikmeter  fttr  die  verschie- 
denen Entfernungen  unter  Zugrundelegung  des  Lohnsatzes  von  2 M.  fttr  lOstündige  wirk- 
liche Arbeit,  (nach  dem  Ausdruck  . 200  = 5 -f-  ' Pf.),  wie  in  nachstehender  Ta- 
belle A angegeben. 

Die  Kosten  für  Anschaffung  der  Geräte  sind  in  jedem  spcciellen  Falle  nach  dem 
Bedarf  (vergl.  § 14)  und  den  Einzelpreisen  zu  ermitteln,  welche  letzteren  früher  (§  8) 
angegeben  sind, 

fllr  eine  Schiebkarre  zu  rot 10  M. 

für  ein  laufendes  Meter  Karrbahn  im  Mittel  . 1 M. 

In  der  Kegel  setzt  man  beim  Schiebkarrentransport  die  Kosten  für  Vor-  und  Unter- 
haltung der  Geräte  in  Prozenten  der  übrigen  Transportkosten  an  und  rechnet  sowohl 
die  Anschaffungskosten  nach  Abzug  des  bleibenden  Wertes  bei  Vollendung  der  Arbeit, 
als  auch  die  Unterhaltungskosten  zu  je  5°/0  des  Arbeitslohnes. 

Bei  Annahme  von  10°/0  Gerätekosten  und  einem  Lohnsatz  von  2 M.  für  10  stän- 
dige Arbeit  erhält  man  dann  folgende  Preistabellc  A. 


l’retstabclle  A für  Schlcbkarrentransport. 


Transport- 
weit«  in 
m 

Treis  pro  1 
für  Arbeits- 
leistung 
Pf. 

Kubikmeter 
für  Geräte 
Pf. 

Gesatntpreis 
pro  cbm 
Pf. 

Transport- 
weit«  in 
m 

Preis  pro  1 
für  Arbeite- 
leistung 
Pf. 

Kubikmeter 
für  Gerät« 
Pf. 

Gesamtpreis 
pro  chm 
Pf. 

25 

10 

l 

11 

175 

40 

4 

44 

50 

15 

2 

17 

200 

45 

5 

50 

75 

20 

2 

22 

226 

50 

5 

55 

100 

25 

3 

28 

250 

55 

6 

61 

125 

30 

3 

33 

275 

HO 

6 

66 

iao 

35 

4 

39 

300 

65 

7 

72 

Mtifs  der  Boden  mit  Steigung  transportiert  werden,  so  ist  pro  Meter  Steigung 
eine  Länge  von  12  m der  Transportwege  zuzusetzen  oder  ein  Satz  von  2 Pf.  pro 
Kubikmeter  zu  vergüten,  vergl.  § 13.  Bei  Berechnung  des  Transportes  von  Steinmatcrial 
sind  die  Transportpreise  der  Tabelle  bis  20°/„  zu  erhöhen. 

2.  Handkippkarrentransport.  In  § 11  ist  die  lOstündige  Leistung  eines 
Arbeiters  beim  Handkippkarrentransport  inkl.  Entladen  des  Bodens  zu  obm  er- 

mittelt. Die  Kosten  pro  Kubikmeter  berechnen  sich  darnach  bei  einem  Lohnsatz  von 
2 M.  fllr  lOstündige  Arbeit  zu  • 200  = 12  -(-  jyy  Pfennige. 
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Über  deu  Bedarf  an  Geraten  zu  einer  bestimmten  Leistung  ist  früher  das  Erfor- 
derliche bereits  mitgeteilt.  Darnach  und  nach  den  Einzelpreisen,  welche  nach  § 8 für 
eine  Kippkarre  zu  Hü  bis  10Ü  M.,  fllr  (las  lauf.  Meter  ßoblcnfabrt  zu  3 bis  4 M.  an- 
zunehmcu  siud,  lassen  sieh  ftlr  jeden  besonderen  Fall  die  Anschlagskosten  ermitteln. 

Meist  pflegt  man  auch  bei  dieser  Transportart  die  Gerätekosten  in  Prozenten  der 
Übrigen  Transportkosten  auszudrticken  und  kann  für  Anschaffung,  nach  Abzug  des 
bleibenden  Wertes  10" „,  für  Unterhaltung  5°/„,  im  ganzen  also  15°/,  rechnen. 

Bei  Annahme  dieses  Satzes  für  Geräte  und  den  Lohn  von  2 M.  für  lüstiindige 
Arbeit  erhält  mau  folgende 


Preistabelle  B für  Handkippkarrentransport. 


Transport* 
»eite  in 
m 

Praia  pro  Kal  11 
rar  Arb.il.-  färU„itc 
lei*  lung 

Pf.  1 Pf. 

Gesamt  preis 
pro  nbm 
Pf. 

Tran*  port- 
vi  eile  in 

Praia  pro 
für  Arbeits- 
leistung 
Pf. 

Kubikmeter 
für  Uerite 
Pf. 

Ueaamtpreto 
pro  ebm 
Pf. 

25 

14 

2 

16 

260 

32 

6 

37 

50 

16 

2 

18 

300 

36 

6 

41 

75 

18 

3 

21 

360 

40 

6 

46 

100 

•20 

8 

23 

400 

44 

7 

51 

1-25 

22 

3 

26 

460 

48 

7 

65 

150 

24 

4 

28 

600 

62 

8 

60 

176 

26 

4 

30 

550 

56 

8 

64 

200 

2« 

4 

32 

600 

60 

9 

69 

Bei  Steigungen  sind  pro  Meter  Höhe  und  Kubikmeter  Masse  den  Transportpreisen 
2 Pf.  zuzusetzeu.  — Für  Steinmaterial  tritt  hier  dieselbe  Erhöhung  der  Transportpreise 
um  etwa  20°;, , wie  beim  Schiebkarrcutrausport  ein. 

3.  Pferdekarrentransport.  Die  tägliche  Leistung  eines  Pferdes  ist  bei  dieser 
Transportart  in  § 10  zu  gefunden.  Bei  den  täglichen  Kosten  eines  Pferdes  inkl. 
Führer  von  6 M.  bestimmen  sich  daher  die  Kosten  der  Transportleistung  pro  Kubikmeter 
zu  . 600  = -A-  Pfennige,  wenn  die  Transportweite  grofs  genug  ist,  um  die  Kraft 
des  Pferdes  ausuutzen  zu  können;  lür  kleinere  Entfernungen  ittufs  nach  den  in  § 11 
gegebenen  Ausdrücken  die  Iaiistung  und  darnach  der  Kostenbetrag  ermittelt  werden. 

Für  das  Entladen  sind  nach  früheren  Angaben  pro  100  ebm  etwa  2 Tagewerke 
zu  rechnen,  also  pro  Kubikmeter  im  Mittel  4 Pf. 

Will  mau  die  Gerätekosten  in  Prozenten  der  übrigen  Transportkosten  ausdrllcken, 
so  kann  mau  nach  Uenz,  bei  gröfscrcn  Arbeiten  von  mindestens  13000  bis  20000  ebm. 
dalür  30".’„  aber  wohl  nie  unter  10 — 15  Pf.  pro  Kubikmeter  rechnen. 

Bei  dieser  Annahme  ergibt  sich  folgende 


Prelstabelte  C ftlr  Pferdekarrentransport. 


Tranaport- 
weito  in 
m 

Preia  pro  Kubikm 

rar  | rar 

eter 

für  Vor-  und 
Unterhaltung 
der  Grrite 

Gesamt* 
preia 
pro  chm 
Pf. 

Transport* 
welle  In 
m 

Prei 

für 

Tranaport* 

Iristung 

Pf. 

pro  Kubikm 
für 

Entladen 
de»  Bodens 
Pf. 

eter 

für  Vor-  und 

Gesamt* 

preia 

pro  cbm 
Pt 

loUtung 

Pf. 

«Ir a Roden» 
Pf. 

der  Geräte 
Pf. 

300 

22 

4 

15 

41 

1200 

48 

4 

16 

68 

400 

26 

4 

15 

44 

1300 

52 

4 

17 

73 

500 

28 

4 

15 

47 

1400 

56 

4 

18 

78 

600 

31 

4 

15 

50 

1500 

60 

4 

19 

83 

700 

34 

4 

15 

53 

1600 

64 

4 

20 

88 

800 

37 

4 

15 

56 

1700 

68 

4 

22 

94 

900 

39 

4 

15 

58 

1800 

72 

4 

23 

99 

1000 

42 

4 

15 

61 

1900 

76 

4 

24 

104 

1100 

45 

4 

15 

64 

2000 

80 

4 

25 

109 
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Ftlr  Steigungen  sind  pro  Meter  Steigung  den  Transportpreisen  1 '/,  Pf.  pro  cbm 
zuzusetzen. 

Ftlr  Steinmaterial:  Erhöhung  der  Transportpreise  wie  früher  um  etwa  20°/o. 

4.  Transport  auf  Interimsgleiscn.  Aus  den  früheren  Untersuchungen  und 
Berechnungen  lassen  sich  zunächst  die  Kosten  für  die  Arbeitsleistung  des  Trausportes 
wie  folgt  bestimmen. 

a.  Beim  Transport  durch  Menschen.  Nach  § 12  ist  die  lostlludige  Arbeits- 
leistung eines  Mannes  ftlr  diese  Transportart  cbm.  Bei  einem  Lohnsätze  von  2 M. 
stellen  sich  daher  die  Kosten  pro  Kubikmeter  zu  . 200  = ~ Pfennige. 

b.  Beim  Transport  durch  Pferde.  Nach  § 12  ist  die  tägliche  Arbeitsleistung 
eines  Pferdes  ebm.  Bei  6 M.  täglichen  Kosten  eines  Pferdes  inkl.  Führer  ergibt 
sieh  daher  der  Preis  pro  Kubikmeter  zu  . 600  = Pfennige.  Dabei  ist  voraus- 
gesetzt, dafs  die  Transportweite  grofs  genug  ist,  um  die  Kraft  des  Pferdes  ausnutzen 
zu  können.  Bei  Weiten  unter  800  m,  wo  dies  nicht  mehr  der  Fall  ist,  stellen  sich  die 
Kosten  höher  uud  betrageu  nach  dem  in  § 12  gegebenen  Ausdruck  für 

700  m statt  7 Pf.:  7,4  Pf.  pro  cbm 

600  „ „ 6 „ 6,7  „ „ „ 

ÖOO  „ „ 5 „ 6 nn  n 
400  „ „ 4 „ 5,3  „ „ „ 

600  „ „ 3 „ 4,6  „ „ „ . 

c.  Beim  Transport  durch  Lokomotiven.  Die  täglichen  Kosten  der  Loko- 
motiven sind  teils  abhängig  von  den  Leistungen,  teils  sind  sie  konstant.  Zu  den 
variablen  gehören  die  Kosten  ftlr  Brennmaterial,  ferner  ein  geringer  Teil  der  Kosten 
fUr  Schmiermaterial  uud  ftlr  Reparaturen;  zu  den  konstanten  aufser  dem  weiteren  Teil 
«ler  letzt  erwähnten  Kosten,  diejenigen  ftlr  Bedienung  der  Maschinen  ( Führer,  Heizer  etc.) 
ftlr  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagekapitals,  flir  Anlage  der  Wasserstationen, 
Schuppen  etc. 

Hinsichtlich  des  Verbrauchs  an  Kohlen  kann  man  annchmen,  dafs  mit  1 kg  guter 
Steinkohle  eine  Nutzleistung  von  etwa  1500  bis  2000  m obm  in  der  Horizontalen  zu  ver- 
richten ist,  dafs  also  zum  Trausport  von  l cbm  Boden  auf  t Meter  Entfernung  -— - bis 
-J55P  kg  Kohlen  erforderlich  sind.  Die  Kosten  dafttr  wtlrden  unter  Annahme  des  letzten 
Ausdruckes  und  eines  Preises  der  Kohlen  auf  der  Baustelle  von  2,5  Pf.  pro  Kilogramm 
beispielsweise  ^.2,5  = ~ Pf.  betragen. 

Die  konstanten,  von  der  Leistung  der  Maschine  unabhängigen  Kosten  werdeu  pro 
Kubikmeter  geförderte  Masse  um  so  gröfser  werden,  je  kleiner  das  tägliche  Förderungs- 
quantum ist,  auf  welches  sich  die  Kosten  verteilen;  Bie  werden  in  der  Regel  also  mit 
der  Stärke  der  Maschinen  abnebmen,  weil  die  stärkeren  Maschinen  zu  grüfseren  Leist- 
ungen gewählt  werden.3*) 

3I)  Rechnet  man  die  Kosten  : Mark 

für  einen  Führer  tu  1800  M.  jährlich,  pro  Arbeitstag  tu  = 6,43 

für  einen  Heizer  zu  1080  M.  jährlich,  pro  Arbeitstag  zu  ~~  = 3,86 

für  Putzen,  event.  Bremsen  und  Wasserpumpen,  pro  Tag 3,00 

für  Brunnen,  Pumpen,  Schoppen  und  ähnliche  Anlagen  pro  Tag  zu  . 3,00 

für  Schmier-  und  Putzmaterial 3,00 

für  Zinsen,  Amortisation  und  Reparaturen  bei  dem  Neuwert  einer  mittelgroßen 

Maschine  von  16  000  M.,  zu  jährlich  3000  M.,  pro  Arbeitstag  zu  ^ = . . 10,71 

so  ergeben  sich  die  konstanten  Kosten  pro  Arbeitstag  zu  30, OQ 
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In  der  weiter  unten  folgenden  Preistabelle  sind  die  Kosten  der  Lokomotive  pro 
Kubikmeter  mit  5 -|-  U Pf.  angenommen. 

Über  den  Einllnfs  der  Steigungen  siebe  § 13. 

Fttr  die  Arbeiten  am  Abladcorte,  fltr  Entladen  der  Wagen,  Vorrlieken  und 
Verlegen  der  Gleise,  VVeicbcnziehen,  Verbauen  des  Bodens  etc.  ferner  fltr  das  durch  die 
Hiihe  der  Erdtransportwagen  erschwerte  Laden  des  Bodens  sind,  je  nach  Beschaffenheit 
des  letzteren,  pro  Kubikmeter  0,4  bis  0,6  im  Mittel  0,5  Arbeitsstunden  oder  10  Pf.  zu 
vergüten. 

Sind  die  Wagen  nicht  zum  Kippen  eingerichtet,  sondern  müssen  dieselben  aus- 
geschaufelt  werden,  so  mehren  sieh  die  Kosten  um  etwa  5 Pf.  pro  Kubikmeter. 

Für  Unterhaltung  der  Gleise  kann  man  je  nach  Beschaffenheit  des  Bodens  nnd 
der  Transportbahnen  pro  1000  m Gleise  und  pro  Knbikmeter  transportierten  Boden  0,4 
bis  2 Pf.  setzen;  in  der  nachstehenden  Preistabcllc  ist  1 Pf.  gerechnet,  entsprechend 
dem  Werte  von  - * • 200  bei  2 M.  Lohnsatz. 

01  oder  Wagenschmiere  kosten  nach  vorliegenden  Erfahrungen  bei  Wagen  älterer 
Konstruktion  pro  Kubikmeter  Boden  und  pro  1000  m Transportwege  1 , Pf.,  bei  Wageu 
neuerer  Konstruktion  ' , Pf.,  im  Mittel  kann  man  also  etwa  ' , Pf.  setzen.  Zur  Ermitte- 
lung der  Kosten  für  Vor-  und  Unterhaltung  der  Transportwagen  pro  Kubikmeter  ge- 
forderten Boden  sind  die  in  § 14  angegebenen  Ausdrücke  fltr  den  Bedarf  an  Transport- 
wagen, nämlich: 


■W  ( + 3^^^* ) ihr  Transport  durch  Menschen, 

m(tT+  «io71.0)  » » - Pfcrde- 

•V  ( 2 r + v.ffÖÖVi  ) » » » Lokomotiven, 


zu  benutzen. 


Setzt  man  die  täglichen  Kosten  eines  Wagens  pro  Kubikmeter  seines  Rauminhalts 
zu  50  Pf.  also  bei  Wagen  von  '/«  cbm  zu  25  Pf.,  bei  solchen  von  2'  , cbm  zu  125  Pf. 
und  sucht  aus  den  für  verschiedene  Werte  der  Variabel»  sieh  ergebenden  Ausdrücken 
das  Mittel,  so  kommt  man  unter  gleichzeitiger  Beachtung  des  erforderlichen  Prozent- 
satzes fttr  Reservewagen  und  unter  Ahrundung  der  Werte  zu  folgenden  Ausdrücken  über 
die  Kosten  fttr  Vor-  und  Unterhaltung  der  Wagen  pro  Kubikmeter  geforderten  Boden 
bei  t Meter  Transportweite: 

2 4-  ,1,  Pfennige  für  den  Transport  durch  Menschen, 

4'+w  » -,  a n a Pferde, 

5 + 20«  a an  a a Lokomotiven. 

Hiernach  sind  fttr  die  verschiedenen  Transportweiten  die  Preise  in  der  unten  folgenden 
Tabelle  berechnet. 


Kraufs  rechnet  die  tiesamtbetriebäkoslen  für  «eine  20  pferdige  Lokomotive,  wie  folgt:  Mark 

Brennmaterial  pro  Tag  7 Ctr.  Kohle  k M.  0,60  = 1,20 

Schmiermaterial  2 */*  I*fun«l  k M.  0,50  = 1,25 

Reparatur  kosten 1,55 

Bedienung 9,00 

Verzinsung,  Amortisation  zu  10%  gerechnet  bei  300  Arbeitstagen 4,00 

dito,  für  eine  Maschine  in  Reserve 4.00 

Tägliche  Kosten  . , 24,00 
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En  bleiben  jetzt  noch  die  Konten  der  Intcriinsbahnen  mit  Ausnahme  der  Unter- 
haltung derselben,  welche  bereit»  ihre  Erledigung  gefunden,  zu  besprechen. 

Dafs  es  unmöglich  ist,  allgemein  gUltige  Ermittelungen  auzustellcn,  wo  abgesehen 
von  den  Chancen  des  Marktes  und  der  Wiederverwertung  der  Materialien  nach  ihrer 
Benutzung,  die  Belegenheit  der  Baustelle  und  die  davon  abhängigen  Ausgaben  für  Herbei- 
schaflung  der  Materialien  einen  sehr  wichtigen  Faktor  für  die  Kosten  abgeben,  braucht 
nicht  weiter  hervorgehoben  zu  werden. 

Die  nachstehenden  Angaben  können  daher  auch  nur  als  Beispiele  dienen,  aus 
welchen  für  mittlere  Verhältnisse  ein  Durchschnittssat^  sich  ergeben  wird. 

Wir  stellen  hier  die  überschläglichen  Kosten  eines  Gleises  aus  leichten,  neuen 
Schienen,  wie  es  ftlr  den  Transport  durch  Menschen  und  eventuell  auch  durch  Pferde 
häutig  angewandt  ist  und  die  eines  Gleises  aus  alten  Schienen  von  definitiven  Bahnen, 
wie  es  sich  namentlich  für  Lokomotivtransportc  empfiehlt,  zusammen. 

Gleis  aus  leichten  Schienen  von  0 kg  Gewicht  pro  lauf.  Meter.  x»rk 
Neuwert  der  Schienen  pro  m Gleis,  200  M.  pro  1000  kg:  "0  . 200  . 2,4 


Kleineisenzeug 0,4 

Schwellen  in  1 m Entfernung  (1  Stück) 0,5 

Arbeitslohn  für  liegen  des  Oberbaues 0,2 

Für  Unterbettungsmaterial  und  zur  Abrundung 0,5 


also  Herstellungskosten  pro  Meter  Gleis  . . 4 

Bleibender  Wert  der  Schienen  bei  10“, „ Verlust  und  Abnutzung  und 
einem  Preise  von  120  M.  pro  1000  kg  (also  60°/«  des  Preises  der 
neuen  Schienen)  = 2, 4. 0,9. 0,6  = 1,3 

des  Kleineisenzeuges  (50°  „ des  Neuwertes) 0,2 

1,5 

Ab  für  Wiederaufnehmcn  und  Sortieren  der  Materialien 0,3 

Bleiben  . . 1,2 

Es  beträgt  mithin 

a.  der  Minderwert  der  Materialien  4 — 1,2  = 2,8 

Das  Gewicht  der  Schienen  und  des  Kleineisenzeuges  beträgt  pro 
lauf.  Meter  Gleis  etwa  12,5  kg-  Rechnet  man  pp.  400  km  Eiscnbahn- 
nnd  40  km  Landstrafsentransport,  so  stellen  sich  die  Fahrkosten  ftlr 
Herbeischaffung  der  Materialien  zu  höchstens  ....  0,4  M. 

Für  das  spätere  Fortschalfen  der  gebrauchten  Mate- 
rialien werde  die  Hälfte  gerechnet  mit 0,2  „ 

damit  erhält  man 

b.  die  Fahrkosten  zu 0,6 

(Für  die  hölzernen  Schwellen,  welche  in  der  Nähe  der  Bahn 
anzukaufen,  siud  besondere  Fabrkosten  nicht  zu  berechnen.) 

c.  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  betragen  zu  5 */0  für  1 Jahr  0,05 . 4,6  = 0,23 

Summa  a.,  b.  und  c.  . . 3,63 


Fttr  Nebengleise  und  Weichen  etc.  '/»  mehr  mit 1,21 

Zur  Abrundung 0,16 


Summa  pro  Meter  Transportweite  . . 5 
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Gleis  aus  alten  Schienen  definitiver  Hahucn  von  35  kg  Gewicht 
pro  lauf.  Meter. 

Kaufpreis  der  Schienen  pro  Meter  Gleis  (120  M.  pro  1000  kg  ausrangicrter 

Schienen“):  -~L . 120 8,4 

Kleineisenzeug  (neues  Material) M 

Schwellen  in  1 m Entfernung  pro  Meter  Gleis,  also  1 Stück  ....  0,8 

Arbeitslohn  für  Legen  des  Oberbaues 0,25 

Kür  Uulcrbettungsnmterial  uud  zur  Abrundung  0,35 

• Summa  . . II 

Bleibender  Wert 

der  Schienen  bei  10”/0  Abnutzung,  Verlust  und  Minderwert  des  Materials: 

8,4—0,84  = 7,56  M. 

des  Klcineiscnzcnges  bei  50'/ , für  Minderwert  und  Verlust  0,6  „ 

8,16 

Ab  Arbeitslohn  für  Wiederaufnehmen  des  Gleises  und  Sortieren  des 
Materials 0,36 

Bleiben  . . 7,8 

a.  Der  Minderwert  der  Materialien  ist  hiernach  II — 7,8  = . . . . 3,2 


b.  Bei  einem  Gewichte  der  Schienen  und  des  Klcineisenzcuges  von 
75  kg  pro  lauf.  Meter  Gleis  kann  man  die  Fahrkosten  bei  etwa 
50  km  Transport  auf  Landstrafscn  oder  gleichwertigem  Eisenbahn- 


transport ansetzen  zn 1 

für  das  Verfahren  der  verbrauchten  Materialien  die  Hälfte  mit  . . 0,5 

c.  Die  Zinsen  des  Anlagekapitals  von  11  -j-  1,5  M.  betragen  zn  5*/0  auf 
1 '/,  Jahr  12,5.0,05.1,5  == 0,H4 

Summa  a.,  b.  und  c.  . . 5,64 

Für  Nebengleise,  Weichen  etc.  '/,  mehr  mit 1,88 

Zur  Abrundung 0,43 


Summa  pro  Meter  Transportwege  . . 8 


Stehen  für  Lokomotivgleisc  ausrangierte  Schienen  definitiver  Bahnen  nicht  nt 
Verfügung  und  stellt  man  in  solchen  Fällen  das  Gleis  aus  leichteren  neueren  Schienen 
von  etwa  12'/.  kg  Gewicht  pro  lauf.  Meter  her,  so  werden  die  Herstellungskosten  an- 
nähernd den  zuletzt  ermittelten  gleich. 

Den  obigen  Angaben  entsprechend  sind  bei  Aufstellung  der  nachstehenden  Preis- 
tabclle  D die  Kosten  der  Interimsgleise  pro  Meter  Transportweite  bei  Transport  durch 
Menschen  mit  5 M.,  bei  Lokomotivtransport  mit  8 M.  angenommen;  beim  Transport 
durch  Pferde  ist  ein  Preis  von  6 M.  pro  Meter  angesetzt. 

Wie  diese  Kosten  für  Transportgleisc  pro  Kubikmeter  geförderten  Boden  sich 
stellen,  hängt  von  der  gesamten  Fördermasse  ab,  auf  welche  sie  sich  verteilen. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Gleise  dagegen  sind  pro  Kubikmeter  Boden  iu  A» 
satz  zu  bringen,  weil  sie  als  direkt  mit  dem  Förderunggquantum  wachsend  angenommen 
werden  können. 

“)  Bei  der  Bergisch-Markiechcu  Eisenbahn  sind  seitens  der  Bauverwaltnng  den  Unternehmern  slt«  Sctimr3 
sur  Anlage  von  Fördergleisen  gegen  eine  monatliche  Miete  von  1 Pf.  pro  lauf.  Fnfa  oder  S,6  Pf.  pro  lanf.  Mort 
Uberwielen. 
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Bei  dem  crbeblicheu  Betrage,  welchen  die  Kosten  der  Transportbahnen  von  den 
Gesaintkosten  des  Transportes  auf  Interimsglcisen  ausniachen  und  welcher  bei  großen 
Entfernungen  sogar  sämtliche  übrige  Kosten  Uberwiegt,  wird  man  also,  zur  Ermittelung 
der  Transportkosten  pro  Kubikmeter,  die  Bodenmasse  in  Rechnung  zu  ziehen  haben, 
welche  Uber  die  Transportbahn  bewegt  werden  soll. 

In  nachstehender  Tabelle  (S.  382)  ist  dies  beispielsweise  für  verschiedene  Quanti- 
täten von  10000  bis  150000  cbm  geschehen. 

Nach  den  in  Vorstehendem  angegebenen  speciellen  Prcistahellen  für  die  einzelnen 
Transportarten  ist  unter  Berücksichtigung  der  Nebenkosten  an  Kraukassen-  und  Sehacht- 
meistergeldern und  eines  mäfsigeu  Unternehmergewinns  folgende  allgemeine  Transport- 
tabelle (S.  383)  aufgestellt,  deren  Preise  die  Kosten  für  sämtliche  durch  den  Transport 
veranlafste  I^eistungen  und  Ausgaben  für  Geräte  ciusehliefsen.  Die  Kosten  für  Lösen 
und  Laden  des  Bodens  sind  selbstredend  darin  nicht  mit  enthalten. 

Eine  solche  Tabelle  kann,  indem  sic  gleichsam  die  Durchschnittspreise  gibt,  natur- 
gemäß nur  einen  generellen  Nutzen  haben;  bei  grofsen  Transportweiten  wird  man  stets 
die  zu  fördernde  Masse  zu  beachten  haben,  auf  welche  sich  die  Gerätegelder  verteilen 
und  dementsprechend  die  Preise  modifizieren  (vergl.  hierüber  die  Tabelle  D). 

$ 17.  Wahl  der  Transport methode. 

Die  Bedeutung  einer  Transportarbeit  hängt  wesentlich  ah  von  der  Masse  des  zu 
fördernden  Bodens,  von  der  mittleren  Transportweite  und  von  der  Air  die  Ausführung 
zur  Verfügung  stehenden  Zeit. 

Bei  der  Entscheidung  Uber  die  zu  wählende  Transportmethode  wird  man  diese 
hinsichtlich  der  Kosten  nnd  der  Leistungen  zu  prüfen  und  von  den  Kosten  vorzugsweise 
diejenigen  für  die  Zugkraft  und  für  die  Geräte  inkl.  Transportbahnen  in  Betracht  zu 
ziehen  haben.  Die  Kosten  der  Zugkraft  werden  am  gröfsten,  wenn  der  Transport  durch 
Menschen  geschieht,  geringer  heim  Transport  durch  Pferde,  am  geringsten  heim  Loko- 
motivtransport,  vorausgesetzt,  daß  die  Entfernung  groß  genug  ist,  um  die  Kraft  aus- 
nutzen  zu  können.  — Andererseits  werden  die  Gerätekosten  bei  denjenigen  BefÖrderungs- 
■nethoden  am  bedeutendsten,  bei  welchen  die  Zugkraft  am  wenigsten  kostet. 

Bei  Vergleichung  zweier  Förderungsmethoden  ergibt  sich  daher  eine  Transport- 
weite,  für  welche  die  Kosten  beider  sich  gleichstellen  und  diese  Entfernung  wird  um 
so  geringer  werden,  je  größer  die  Massen  sind,  auf  welche  sich  die  Ausgaben  für  die 
kostspieligeren,  die  Anwendung  der  billigeren  Zugkraft  ermöglichenden  Geräte  und  Trans 
portbahnen  verteilen. 

Sind  bedeutende  Massen  zu  fördern,  so  wird  beispielsweise  die  Einrichtung  einer 
Lokomotivbalin  sich  schon  hei  geringer  Entfcrnuug  empfehlen,  während  dieselbe  bei  ver- 
hältnismäßig großen  Weiten  ausgeschlossen  bleibt,  wenn  die  zu  fordernden  Massen  nur 
gering  sind. 

Die  Anwendung  des  Schiebkarrentransports  beschränkt  sich,  wenn  man  von  den- 
jenigen Fällen  absieht,  in  welchen  derselbe  größere  Arbeiten  nur  vorbereiten  soll,  auf 
geringe  Transportweiten.  Nach  den  speciellen  Prcistahellen  für  die  verschiedenen  Trans- 
portarten wird  schon  hei  75  m Entfernung  der  Handkippkarrentransport  ebenso  billig 
als  der  Schiebkarrentransport,  bei  bedeutenderen  Massen  der  Transport  auf  Interims- 
gleisen durch  Arbeiter  billiger.  Bei  größeren  Transportweiten  wird  es  nur  dann  rationell 
sein,  die  Sebicbkarre  zu  benutzen,  wenn  das  Förderquantmn  zu  gering  ist,  um  die 
Kosten  für  Herhcisehatlüng  und  Inbetriebsetzung  anderer  Geräte  aufwenden  zu  dürfen. 
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Gustav  Meter. 
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K.  Allgemein«  Transport tubelle  (Inkl.  (Jerätekost  en. 


Tränst  ort- 
weit»  in 
m 

Frei»  pro 
»hm  In 

Pf. 

Tranaport- 
w»it»  ln 
! in 

Frei«  pro 
cbm  In 
Pf. 

Bemerkungen. 

26 

1 i* 

1100 

68 

1 Über  die  bei  den  verschiedenen  Transportarten  für  Steig- 

60 

18 

1200 

70 

ungen  zu  gewährenden  Zulagen  siehe  § 

13.  • 

75 

22 

1300 

72 

Zu  generellen  Zwecken  kann  man, 

da  in  der  Regel  die 

100 

26 

1400 

74 

günstigste  Transportart  durch  die  Transport  weite 

bestimmt 

160 

30 

1500 

75 

ist,  nach  letzterer  auch  die  Zulagen 

pro  Meter 

Steigung 

200 

34 

1600 

76 

abstufen  und  dieselben  annähernd  setzen; 

250 

38 

1700 

77 

für  Transportweiten  bis  100  m 

pro  cbm 

2,5  Pf. 

300 

41 

1800 

78 

„ „ von  100  bis  500  m 

2 , 

360 

44 

1900 

79 

„ „ , 500  „ 1000  , 

IV«  . 

400 

46 

2000 

80 

„ , , 1000  „ 1500  „ 

1 . 

460 

48 

2500 

85 

„ „ über  1500  * 

V.  . 

600 

50 

3000 

90 

Beim  Transport  von  Steinmaterial 

sind  die  Preise  der 

Tabelle  um  etwa  20*/«  zu  erhöhen.  M) 

700 

bl 

4000 

100 

800 

60 

4600 

105 

900 

63 

6000 

110 

1000 

66 

*•)  Zorn  Vergleich  mögen  folgende  für  Bauausführungen  der  letzten  Jahre  festgestellte  Transportpreise  dienen. 
Transportpreise  in  Pfennigen  & lfioo  Mark. 


Ausschlirf.lirh  ' j EinsrhllrMirh 


an  sport - 

der  Vor- 

und  Unterhaltung  der  Geräte 

eit»  in 

a 

Yenlo-llantburger  Iiahn 

b 

r 

d 

nach  Ilenz 

e 

nach  11  »11- 

f 

m 

Normal- 

preis. 

Maximal- 

pr*l». 

Moaelhahn. 

Bahn. 

Erd». 

Stein». 

w a k (Gott- 
hard-Kahn 

P 1 » f a n e r. 

25 

9 

1 1 

12 

14 

20 

) 12 

50 

13 

14 

17 

17 

13 

16 

24 

75 

1 5 

16 

20 

20 

16 

20 

26 

1 18 

100 

17 

19 

22 

23 

19 

24 

28 

150 

21 

24 

27 

28 

25 

31 

32 

24 

200 

25 

28 

31 

32 

30 

39 

36 

30 

250 

29 

32 

34 

36 

33 

42 

40 

35 

300 

33 

36 

37 

40 

36 

45 

43 

40 

350 

36 

40 

40 

44 

38 

48 

46 

1 45 

400 

40 

44 

42 

48 

41 

51 

60 

450 

43 

47 

45 

49 

43 

53 

53 

j 50 

500 

46 

50 

47 

51 

45 

55 

56 

600 

48 

54 

49 

55 

49 

61 

61 

55 

700 

50 

57 

51 

59 

53 

67 

66 

60 

800 

53 

59 

53 

63 

56 

70 

70 

63 

900 

56 

62 

55 

66 

58 

73 

75 

| 68 

1000 

58 

64 

57 

69 

61 

76 

80 

1200 

62 

68 

61 

75 

64 

80 

86 

73 

1400 

66 

72 

65 

81 

67 

84 

93 

76 

1600 

70 

76 

68 

87 

70 

88 

99 

80 

1800 

73 

80 

73 

93 

73 

92 

106 

84 

2000 

76 

83 

77 

99 

76 

97 

112 

88 

2500 

82 

89 

85 

109 

84 

104 

120 

98 

3000 

88 

95 

92 

119 

87 

112 

128 

108 

3500 

94 

101 

97 

129 

92 

119 

118 

4000 

100 

107 

102 

139 

98 

126 

126 

4500 

103 

110 

106 

149 

103 

133 

133 

5000 

106 

113 

110 

159 

108 

140 

140 

Die  Preise  gelten  für  horizontale  Bahn;  für  Steigungen  werden  den  Transportweiten  angesetzt: 
bei  a 2 5 bis  SO  m pro  Meter  Steigung  bei  d SO  m pro  Meter  Steigung 

„ „ p »«>*">.»  i. 
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Gustav  Meyer. 


Macht  die  Bedeutung  einer  Erdarbeit  die  Einführung  eines  anderen  Transportes 
als  mittels  Schiebkarren  nötig,  so  wird  inan  zunächst  darüber  zu  entscheiden  haben,  ob 
der  Betrieb  mit  Kippkarren  oder  mit  Hollwagen  auf  Interimsgleisen  zu  wählen  ist.  Der 
Vergleich  der  l’reistabellen  B und  D erweist,  dafs  schon  bei  einer  Entfernung  von  ICO  m 
der  Betrieb  auf  Interimsgleisen  billiger  wird  als  der  mit  Kippkarren,  wenn  die  Fürder- 
massc  etwa  10000  cbm  oder  mehr  beträgt.  Sind  diese  Verglcichszablcn  auch  nicht 
unbedingt  maßgebend,  so  zeigen  sie  doch,  dafs  der  Kippkarrenbetrieb  nur  innerhalb 
eng  gezogener  Grenzen  vorteilhaft  ist. 

Letzterer  wird  dann  in  Frage  kommen  mtlssen,  wenn  die  Beschaffung  der  für  den 
lnterimsgleisbetricb  erforderlichen  Geräte  und  Materialien  unter  den  lokalen  Verhältnissen 
umständlicher  und  kostspieliger  werden  wtlrde,  als  die  der  einfacheren  Geräte  and 
Materialien  fttr  den  Kippkarrenbetrieb,  welche  in  der  Hegel  aus  der  nächsten  Umgcbnof 
der  Baustelle  zu  beziehen  sind.  Über  das  Mafs  von  400  m hinaus  den  Handkippkarren- 
betrieb  auszudehnen  ist  schon  aus  humanen  Rücksichten  nicht  geraten,  da  die  Anstreng- 
ung der  Arbeiter  dabei  eine  aufserordentlichc,  der  Gesundheit  schädliche  wird. 

Der  Kippkarrentransport  durch  l’ferde  bietet  nach  Ausweis  der  Tabellen  C und  D 
keinen  Vorteil  gegenüber  dem  Transport  auf  Intcrimsgleisen.  In  der  That  hat  die« 
Transportweise  in  neuerer  Zeit  auch  selten  mehr  Anwendung  gefunden. 

Sonach  ergibt  sich  der  Transport  auf  Interimsgleisen  als  derjenige,  welcher  für 
alle  gröfseren  Arbeiten  unter  normalen  Verhältnissen  die  günstigsten  pekuniären  Erfolge 
erwarten  liifst.  Ob  derselbe  fUr  die  Förderung  durch  Menschen,  Pferde  oder  I/okomotivcn 
einzurichten  ist,  hängt  von  der  Gröfse  des  Fördcr<|uantums  ab.  Die  Tabelle  D gibt  dir 
nötigen  Anhaltspunkte,  wie  fttr  die  einzelnen  Bewegungsmittel  die  Kosten  sich  stellen 
Richtet  man  die  Bahnen  fttr  den  Transport  mit  Pferden  oder  Lokomotiven  ein,  so  ist 
selbstredend  nicht  ausgeschlossen,  dafs  man,  so  lange  die  Transportweiten  gering  sind, 
die  Wagen  durch  Arbeiter  fortbewegen  läfst. 

Sieht  man  zum  Zwecke  des  Vergleiches  der  Transportkosten  auf  vorhandener 
Bahn  von  den  Kosten  der  letzteren,  der  Bahn,  vorläufig  ab,  so  zeigt  sich  aus  da 
Kolumnen  rr  bis  e der  Prcistnbelle  D,  dafs  der  Transport  durch  Menschen  noch  bei 
Entfernungen  zwischen  300  und  400  m billiger  wird,  als  der  durch  Pferde,  und  dafs 
letzterer  bei  f>00  m Transportweite  schon  so  viel  kostet,  wie  der  Lokomotivtransport.  - 
Das  Verhältnis  ändert  sich,  wenn  man  die  Kosten  der  Trans|K>rthahn  mit  berücksichtigt. 

Bei  a werden  fflr  Neubeschaffung  and  Ergänzung  sämtlicher  Trinsportgeräte  einsrhliefshch  der  FiU- 
bahnen  in  den  gesamten  Kosten  für  Lösen,  Transport  nnd  Verbinen  der  Erd-  und  Felsmissen  10  bis  läS  ■ 
Rechnung  gestellt.  — Za  den  Preisen  in  Kolumne  rr  bemerkt  Funk  in  seinen  „Mitteilungen  über  den  Beste 
Vehlo-Himbnrger  Eisenbahn1* : 

l>ie  Preise  der  Tibelle  für  die  Ausführung  hiben  sieh  im  sllgemeinen  als  sntreSend  erwiesen.  Ihr  & 
fihrang  beim  Bia  bst  jedoch  henusgestellt,  difs  die  Preise  für  die  kleineren  Arbeiten  mit  geringen  durch  Htm 
karren  nnd  Hmdwsgen  su  bewegenden  Erdmissen  bei  einem  Akkordrerdienst  der  Arbeiter  Ton  1,50  bi»  3 H 
kaum  insreichen,  während  die  Preise  für  die  Arbeiten  mit  groften,  mittels  I.okomolivlransport  inf  grnfsere  W- 
fernangen  in  bewegenden  Musen  als  reichlich  hoch  su  bezeichnen  sind,  wie  sieh  bei  den  Submissionen  dtdort 
klar  herinsslellte,  difs  für  solche  Arbeiten  bei  der  Anwendung  der  feststehenden  Trsnsporttitrelle  der  Oewisute- 
preis  nicht  unerheblich  unter  den  Sätzen  der  Tibelle  blieb.  Barch  diese  insgedehnte  Anwendung  des  Lolon**1' 
tnnsportes,  welcher  lieh  während  des  Baues  der  Bahn  immer  weiter  insbildete  (sodifs  z.  B.  suf  der  «letzt  n 
Angriff  genommenen,  15  Meilen  langen  Bahnstrecke  Bremen-Hirbarg  ZI  Lokomotiven  bei  den  Erdirheiten  1 
Tbiitigkeit  »ich  befanden),  sind  die  Kosten  der  Erdirheiten  trotz  der  während  des  Bin«  namhaft  gestiegm« 
Arbeitslöhne  wesentlich  ermüfsigt  und  haben  die  Kosten  der  Ausführung  auf  dem  grofsten  Teile  der  Bah« 
Sitre  der  Tabelle  „Tür  die  Ansführung11  nicht  erreicht,  sodafs  im  ganzen  eine  mmhifte  Ersparung  gern  äs 
Kostenanschläge  der  Erdirheiten  sieh  hennsstellen  wird. 
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denn  weil  die  Bahnen  beim  Fortbewegen  der  Wagen  durch  Arbeiter  oder  Pferde  leichter 
nnd  deshalb  billiger  herznstellen  sind,  als  wenn  Lokomotiven  darüber  fahren  sollen,  so 
bleibt  häufig  der  Transport  durch  Arbeiter  und  Pferde  anf  griifsere  Weiten  vorteilhaft. 

Die  Grenzen  scharf  festznstellen  wird  in  jedem  speciellen  Falle  nur  durch  genaue 
Rechnung  möglich.  Im  allgemeinen  kann  man  annehmen,  dafs  von  den  drei  Fördernngs- 
arten  auf  Interimsgleiscn,  bei  mittleren  Entfernungen  bis  etwa  400  m der  Transport 
durch  Menschen,  bei  Entfernungen  Uber  1000  m nnd  Fördermassen  von  50000  cbm  an, 
der  Transport  durch  Lokomotiven  günstiger  ist  als  der  durch  Pferde.  Für  die  dazwischen 
liegenden  Weiten  wird  der  Transport  mit  Pferden  in  Betracht  zu  ziehen  sein. 

Steht  aber  einmal  das  ßetriebsmaterial  für  Lokomotivtransport  zur  Verfügung,  so 
wird  man  schon  bei  geringen  Entfernungen,  von  etwa  500  m an,  die  Lokomotive  mit 
Vorteil  arbeiten  lassen  nnd  häufig  sogar,  nm  nicht  den  in  diesem  Falle  nur  innerhalb 
enger  Grenzen  vorteilhaftesten  Transport  durch  Pferde  einzufllhren,  schon  bei  derjenigen 
Entfernung  mit  Lokomotiven  anfangen,  bei  welcher  der  Transport  durch  Menschen  auf- 
hört, günstig  zn  sein. 

Die  ausgedehnte  Anwendung  der  Maschinenkraft  hat  noch  den  grofsen  Vorteil, 
dafs  man  unabhängiger  von  den,  so  häufigen  Schwankungen  unterworfenen,  Lohnverbält- 
nissen  wird. 

Was  die  Leistung  betrifft,  welche  bei  den  verschiedenen  Transportmethoden  zn 
erreichen  ist,  so  war  bei  den  früheren  Methoden  des  Einschnittsbetriebes  nnd  der  Schüt- 
tungen die  Leistung  anf  Interimsgleisen  nicht  so  grofs,  wie  die  in  einzelnen  Fällen  mit 
Karren  erzielte.  Die  neueren  Methoden  babeu  hierin  aber  einen  solchen  Umschwung 
hervorgebraeht,  dafs  kaum  eine  Grenze  der  Leistung  anf  Interimsbahnen,  innerhalb  der 
in  der  Praxis  überhaupt  zu  stellenden  Forderungen,  zu  bestehen  scheint 

Nach  Obigem  ist  der  Schiebkarrentransport,  welcher  bei  Anfang  und  bei  Vollen- 
dung gröfscrer  Arbeiten,  bei  Reparaturen,  beim  Hinterfüllen  von  Bauwerken  nnd  mitunter 
auch  bei  tief  gelegenen  Seitenentnahmen  seine  Bedeutung  behält  — bei  Entfernungen 
von  mehr  als  etwa  80  m nur  dann  noch  günstig,  wenn  die  zu  fördernde  Masse  zu  ge- 
ring ist,  um  dafür  eine  andere  Transportmethode  einzufllhren.  Bei  gröfseren  Weiten  hat 
der  Transport  auf  Schienengleisen  die  Regel  zu  bilden;  die  Wahl  der  dabei  anzuwen- 
denden Motoren  richtet  sich  nach  der  Entfernung  und  den  Fördermassen. 

Der  üandkippkarrentransport  wird  nur  in  Fällen  Vorteile  bieten,  wo  nach  Be- 
legenheit  der  Arbeitsstelle  die  Anschaffung  der  Geräte  und  Materialien  für  vollkommenere 
Transportmethoden  schwierig  und  teuer,  oder  wegen  des  geringen  Förderquantums  nicht 
lohnend  ist. 

Über  den  Einflufs  der  Steigungen  und  die  Anwendung  von  schiefen  Ebenen,  Brems- 
bergen u.  dergl.  bei  aufsergewöhnlicben  Steigungen  vergl,  die  Paragraphen  8,  13,  20  etc. 


IV.  Arbeiten  am  Auf-  und  Abladeorte. 

§ 18.  Einleitung.  Dispositionen  am  Anf-  und  Abladeorte  beim  Schieb-  und 
Karrentransport. 

1.  Bei  der  Disposition  der  Arbeiten  an  den  Be-  nnd  Entladestellen  ist  das  Streben 
darauf  zn  richten,  am  Gewinnnngsorte  möglichst  viele  Angriffspunkte  zur  Entnahme  der 
Erde  zu  schaffen,  um  jede  erforderliche  Anzahl  von  Transportgefiifsen  gleichzeitig  laden 
zu  können  und  an  den  Schuttstellen  für  die  Möglichkeit  einer  schnellen  Entladung  zu 
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sorgen,  nm  den  regelnnifsigen  Fortgang  der  Übrigen  Arbeiten  nicht  7,u  stören.  Bei  der 
Gewinnung  des  Bodens  aus  Scitencntnahnien,  deren  zweckmäfsige  Wahl  meist  von  dem 
Ermessen  der  Bauverwaltung  abbüngt,  sowie  bei  der  Anschüttung  gröfsercr  Flächen  für 
Bahnhöfe  oder  behufs  Aussetzens  von  Boden,  ist  die  Disposition  in  der  Kegel  eine  ein- 
fachere und  leichtere  als  bei  der  Herstellung  der  gewöhnlichen  Bahneinschnitte  und 
Dämme,  deren  verbiiltnismäfsig  geringe  Breite  die  Anlage  ausreichender  Be-  und  Ent- 
ladestellen- oft  in  hohem  Mafsc  erschwert. 

Bei  der  Bildung  langgestreckter  Einschnitte  sollte  man  vor  allem  bestrebt  sein, 
dieselben  schnell  der  Länge  nach  nufzuschlitzcn,  um  lange  Fahrten  zum  Anfstelleo  der 
TransportgefUfse  hcrrichten  zu  können.  Dieser  Zweck  wird  in  leichteren  Bodenarten 
am  einfachsten  erreicht,  indem  inan  an  der  Tcrrainoberfläche  beginnend,  zuerst  darbe 
Gruben  ausbebt  und  diese  allmählich  durch  Senken  der  Sohle  bis  auf  das  Planum  hinab- 
flthrt.  Solch  eine  Methode  findet  aber  auch  ihre  Begrenzung  in  den  Gefällverhältnissen 
des  Terrains,  indem  für  jede  Transportart  ein  Maximalgefiillc  nicht  überschritten  werden 
darf,  wenn  mau  nicht  besondere  Vorrichtungen,  wie  Bremsberge  u.  dergl.  anwendeu  wilL 

Durch  die  in  neuerer  Zeit  aufgekommene  Methode  des  englischen  Einschnittbe- 
triebes  werden  die  aus  den  Gefällverhältnissen  sich  ergebenden  Schwierigkeiten  bei 
gleichzeitiger  Gewinnung  anderer  Vorteile  vermieden. 

Auch  hei  Herstellung  der  Autträge  wird  mau  in  der  Kegel  die  SebUttstelleo  in 
genügender  Zahl  und  Ausdehnung  bei  denjenigen  Methoden  am  leichtesten  erhalten, 
welche  die  Bildung  der  Dämme  in  verhältnismäfsig  niedrigen  Schichten  unter  gleich 
zeitiger  Inangriffnahme  grofser  Längen  bezwecken.  Aber  auch  diese  Methode  wird  in 
schnell  wechselndem  Terrain  nicht  ohne  weiteres  ausführbar  sein  und  häufig  dem  Vor- 
treiben  des  Dammes  im  vollen  Profil  oder  unter  Zuhülfcnabme  von  Sturzgerüsten  den 
Platz  räumen  müssen. 

Von  grofser  Bedeutung  für  den  Fortgang  und  die  Güte  der  Arbeiten  ist  die  Wasser 
ableitung  aus  den  Arbeitsstellen,  indem  dadurch  die  Arbeiten  des  Be-  nnd  Entladens 
erleichtert  werden  und  der  Boden,  weil  er  trockener  in  den  Damm  kommt,  wenig« 
leicht  Veranlassung  zu  Dammrntselinngcn  gibt.  Die  Abgrabungen  sind  deshalb  mit  einer 
mäfsig  ansteigenden  Sohle  anzulegen  und  durch  Gräben  zur  Ableitung  des  Tage-  und 
Quellwassers  trocken  zu  halten;  fremde  Zuflüsse  sind  abzufangen  und  nasse  Terrain 
stellen  vor  Inangriffnahme  der  Arbeiten  zu  entwässern. 

Die  Arbeitsdispositionen  an  den  Be-  nnd  Entladestellen  w-erden  naturgemäß  na 
so  einfacher,  je  leichter  und  handlicher  die  Transportgcfäfsc  sind.  Bei  gröfseren  Ge 
flifsen,  bei  komplizierter  Konstruktion  derselben  und  der  Bahnen,  auf  welchen  sie  sich 
bewegen,  steigern  sich  die  Schwierigkeiten,  einen  geregelten  Arbeitsbetrieb  einzufiibren 
und  zu  erhalten. 

Wie  derselbe  für  die  verschiedenen  Transportarten  sich  gestaltet,  mag  in  Folgen- 
dem weiter  betrachtet  werden. 

2.  Sehiebkarrentransport.  Die  geringe  Entfernung,  bis  zu  welcher  diese  Tr»» 
portart  zwcckmäfsig  ist,  beschränkt  deren  Anwendung,  wenn  sie  nicht  lediglich  zur 
Vorbereitung  eines  anderen  Transportes  dienen  soll,  auf  ganz  kurze  Einschnitte. 

Hat  hierbei  das  Terrain  in  der  Längenrichtung  der  Buhn  kein  wesentlich  stärke- 
res Gefälle  als  das  für  die  Karrfahrten  zulässige  Maximalgcfullc  von  etwa  1:10,  so  wirtl 
man  die  Fahrten  der  Bahnrichtung  annähernd  parallel,  zunächst  auf  ilic  Oberfläche  des 
Bodens  legen  und  allmählich  vertiefen,  bis  man  eine  so  hohe  Einschuittswand  gebildet 
hat,  wie  sic  nach  der  Bodenbeschaffenheit  noch  zulässig  und  für  die  Entnahme  des 
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Hodens  zweekmäfsig  ist,  in  der  Regel  3 bis  4 m.  Hiernach  erfolgt  die  Erweiterung 
des  Einschnittes  unter  seitlicher  Verschiebung  der  Fahrten  und  bei  tieferen  Einschnitten 
die  Wiederholung  dessclbens  Verfahrens,  bis  man  durch  schichtenweises  Abarbeiten  das 
Planum  bergestellt  hat. 

Bei  starkem  Längengcfalle  des  Terrains  kann  man,  um  eine  grlifscre  Längenent- 
wickelung  fttr  die  Fahrten  zu  erhalten,  die  Ladestrafsen  rechtwinklig  zur  Bahnrichtung 
legen  und  etagenweise  den  Einschnitt  vor  Kopf  abarbeiten. 

An  den  Schüttstellen  wird  man  entweder  den  Auftrag  durch  Kopfschtlttungen  im 
vollen  Profile  vortreiben  oder,  sofern  bei  hohen  Dämmen  die  Beschaffenheit  des  Bodens 
die  Anschüttung  iu  voller  Hübe  nicht  zweekmäfsig  erscheinen  läfst,  dieselbe  in  mehreren 
Absätzeu  ausflihren. 

Zum  Abgleichen  des  abgestllrzten  Bodens  bis  zur  Höhe  der  Fahrt  und  zum  Ver- 
legen der  Dielen  werden  bei  jeder  Fahrt  ein  oder  mehrere  Arbeiter  je  nach  der  Anzahl 
und  Stärke  der  Kolonnen  angestellt. 

Soll  bei  Dammschüttungen  in  der  Ebene  der  erforderliche  Boden  durch  Ausschach- 
tung des  Terrains  neben  der  Balm  gewonnen  und  mit  Schiebkarren  auf  ansteigende 
Fahrten  in  den  Auftrag  gebracht  werden,  so  pflegt  man  in  der  Kegel  die  letzteren  mit 
Steigungen  bis  1 : 10  schräg  zur  Bahnrichtung  an  den  Böschungen  anzuordnen  und  um 
jede  unnötige  Hebung  des  Materials  zu  vermeiden,  den  Damm  in  so  dünnen  Schichten 
anzuschütten,  dafs  nur  noch  ein  bequemes  Entleeren  der  Karren  ohne  zu  häufiges  Ver- 
legen der  Fahrten  möglich  bleibt,  in  der  Regel  1 bis  1'/,  m. 

Auch  bei  solcher  Anlage  der  Seitenentnahmen  wird,  obwohl  die  direkte  Trans- 
portwege meist  nur  gering  ist,  statt  des  Schiebkarrentransportes  häufig  und  zweekmäfsig 
ein  Transport  auf  Interimsgleisen  angeordnet. 

Bei  Bahnanschnitten  und  hochgelegenen  Seitenentnahmen  ist  die  Disposition  eine 
so  einfache  und  durch  die  örtlichen  Verhältnisse  vorgezcichnetc,  dafs  cs  weiterer  Mit- 
teilungen hierüber  nicht  bedarf. 

3.  Beim  Handkippkarrentransport  geschieht  die  Förderung  des  Bodens,  wie 
schon  früher  erwähnt,  meist  nicht  in  Kolonnen,  sondern  es  werden  die  Karren,  sobald 
sie  von  den  dazu  gehörigen  Arbeitern  beladen  sind,  einzeln  von  den  Ladestellen  auf 
die  nach  der  Schllttstelle  führende  Bahn  und  auf  dieser  weiter  gefahren.  Kurz  vor  dem 
Absturzpunkte  endet  die  Fahrbahn  in  eine,  aus  dicht  aneinander  schliefseuden  quer  ge- 
legten Bohlen  bestehende  Platform,  auf  welcher  die  Karren  umgekippt  und  gewendet 
werden.  Mit  dem  Vorrücken  der  Schüttung  wird  der  Bohlenbelag,  indem  die  Bohlen 
hinten  fortgenommen  und  vorn  vorgelegt  werden,  ebenfalls  vorgerückt,  sodafs  die  Kipp- 
karren immer  bis  an  den  Schuttkopf  gefahren  werden  können. 

Der  Damm  wird  dabei  in  der  ganzen  Breite  vorgetrieben  und  je  nach  seiner 
Höhe  und  der  Beschaffenheit  des  Auftragsmaterials  gleich  in  voller  Höhe  oder  in  mehreren 
Etagen  geschüttet. 

Im  Einschnitte  pflegt  man  die  Disposition  in  der  Regel  so  zu  treffen,  dafs  der 
Boden  absatzweise  abgetragen  wird.  Die  Höhe  der  einzelnen  Absätze  nimmt  man  3 bis 
4 m,  mitunter  auch,  namentlich  bei  Felsboden,  gröfscr.  Dabei  können  gleichzeitig  ver- 
schiedene Terrassen  in  Angriff  genommen  werden.  Die  Abtragswändc,  an  deren  Fufs 
die  Karren  geladen  werden,  ordnet  man  rechtwinklig  zur  Längenrichtung  des  Einschnittes 
an  oder  um  eine  griifscre  Anzahl  von  Ladestellen  zu  erhalten,  schräg  dazu.  Fig.  19, 
Taf.  XIII  zeigt  ein  Beispiel  solcher  Arbeitsanordnung. 

25» 
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Da«  im  Eingänge  dieses  Kapitels  besprochene  Verfahren,  den  Einschnitt  der  1-änge 
nach  aufzuschlitzcn  und  die  Fahrten  alhnülilich  tiefer  zu  legen,  findet  ftlr  Kippkarren- 
betrieb nur  selten  Anwendung,  weil  fltr  lange  Arbeitsstrecken,  für  grofse  Transportweiten 
dieser  Betrieb  überhaupt  nicht  geeignet  ist  und  weil  das  häufige  Vorrücken  und  Tiefer- 
legen der  Transportbahnen,  welches  bei  Schiebkarrenfalirten  und  Iuterimsgleisen  leicht 
zu  bewerkstelligen  ist,  hier  viel  Arbeit  und  mancherlei  Mifsstände  herbeifllhrt. 

Bei  Seitenentnahmen  und  seitlichen  Ablagerungen  ist  der  Betrieb  ähnlich  wie  bei 
den  Bahneinschnitten  und  Dämmen,  die  Dispositionen  werden  hier  meist  noch  einfacher, 
weil  man  in  der  räumlichen  Ausdehnung  der  Arbeitsstellen  weniger  beschränkt  ist. 

4.  Beim  Pferdckarrentransport  ist  die  Arbeitsdisposition  nicht  wesentlich  von 
der  beim  llandkippkarrentransport  verschieden,  indem  nur  auf  der  Hauptbahn  ein  Er- 
satz der  Menschenkräfte  durch  Pferde  stattfindet,  die  Bewegung  der  Karren  von  den  Ge- 
winnnngsstellen  zur  Hauptbahn  nnd  von  dieser  nach  der  Scbüttstellc  ober  durch  Arbeiter 
bewirkt  wird. 

$ 19.  Dispositionen  am  (lewlnnungsorfe  beim  Transport  auf  Interims- 
gleisen. 

Bei  der  älteren  Methode  des  Einschnittsbctricbcs  pflegte  man  eins  oder  mehrere 
Arbeitgglci8e  stumpf  vor  die  Abtragswand  zu  legen  und  durch  Entnahme  des  Bodens 
vor  Kopf  den  für  die  Verlängerung  der  Gleise  erforderlichen  Kaum  zu  schaffen.  Das 
Erweitern  des  Einschnittes  konnte  dann  durch  Abtragen  des  Bodens  zur  Seite,  der  Gleise 
und  durch  seitliches  Beladen  der  Erdtransportwagen  geschehen.  Hierbei  hing  der  Fort- 
schritt der  Arbeit  von  dem  Vorrücken  des  Gleises  ab  und  da  in  dem  beschränkten 
Raume  vor  dem  Gleise  nur  wenige  Arbeiter  Platz  fanden,  auch  der  ganze  zur  Bildung 
des  ersten  schmalen  Durchstiches  abzutragende  Boden  zur  Zeit  immer  nur  auf  einen, 
den  ersten  am  Ende  des  Schicncngleiscs  nufgcatelltcn  Wagen  geladen  werden  konnte, 
so  war  die  Leistung  bei  diesem  Verfahren  sehr  schwach.  Eine  geringe  Beschleunigung 
des  Fortganges  erreichte  man  wohl  dadurch,  dafs  man  den  vor  Kopf  abgetragenen 
Boden  mittels  Schiebkarren  auf  mehrere  Wagen  verteilte  oder  auch  den  oberen  Teil  des 
Abtragsbodens  vorläufig  zur  Seite  aussetzte  und  später  bei  Erweiterung  des  Einschnitt« 
verfuhr  (sicho  Fig.  20,  Taf.  XIII).  Immer  aber  blieb  die  Leistung  mangelhaft 

Die  in  leichteren  Bodenarten  jetzt  meist  angewandte  Methode  besteht  darin,  dafs 
man  gleich  beim  Beginn  der  Arbeit  eine  grüfscre  Länge  des  Einschnittes  in  Angriff 
nimmt,  indem  man  die  Arbeitsgleise  entweder  auf  das  natürliche  Einschnittsterrain  oder 
bei  zn  starkem  Längengefalle  in  dazu  vorbereitete  Gräben  legt,  den  Boden  zur  Seit« 
des  Gleises  ausschachtet  und  mit  den  Transportwageu  fortbewegt,  dann  das  Gleis  senkt 
und  so  fortfahrend  es  möglichst  schnell  bis  zu  einer  Tiefe  hinabzubringen  sucht,  bei  der 
sowohl  eine  für  die  Bodenentnahme  günstige  Höhe  der  Erdwand  entsteht,  als  auch  eine 
ftlr  den  Transport  der  Wagen  vorteilhafte  Neigung. 

Für  den  raschen  Fortgang  der  Arbeiten  ist  die  zeitige  Herstellung  der  Arbeits- 
gleise auf  gröfsere,  zur  Aufnahme  jeder  etwa  erforderlichen  Anzahl  von  Erdwagen  ge- 
nügende Längen,  von  so  grofscr  Bedeutung,  dafs  man  zur  Erreichung  dieses  Zweckes 
die  Ausführung  einzelner  provisorischer  Arbeiten  an  Auf-  und  Abträgen  nicht  zu  scheuen 
braucht. 

Die  Lage  der  Arbcitsgleise,  wie  sie  hiernach  im  Längenprofil  sieb  ergibt,  ist  in 
Fig.  21,  Taf.  XIII  angedcutet.  Anfängern!  mit  der  durch  1 bezeichnetcn  Neigung  wird 
dieselbe  durch  allmähliches  Senken  der  Bahn  nach  den  Richtungen  2,  3,  4 n.  s.  f.  bis 
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auf  diejenige  Neigung  ermäfsigt,  welche  fllr  den  Arbeitsbetrieb  als  günstig  angesehen 
wird  und  darauf  in  paralleler  Richtung  fortschreitend  die  Bahn  nach  und  nach  bi»  auf 
das  Planum  gesenkt.  — Ein  zu  starkes  Gefalle  ist  für  die  Arbeitsgleise  nicht  vorteilhaft, 
weil  beim  Bergabfahren  die  Wagen  leicht  gefährliche  Geschwindigkeiten  anuehmen.  Bei 
der  Förderung  der  Erdwagen  durch  Arbeiter  ist  ein  Gefalle  der  Gleise,  auf  welchen  die 
Wagen  eben  anfangen,  durch  eigenes  Gewicht  sich  zu  bewegen,  am  bequemsten,  weil 
hierbei  die  Wagen  leicht  vom  Ladeortc  entfernt  und  die  leeren  Wagen  wieder  an  ihren 
Platz  geschoben  werden  können.  Die  Hemmung  der  bergabfahrenden  Wagen  ist  dabei 
auch  durch  unvollkommene  Bremsvorrichtungen  zu  erreichen.  Wenn  bei  kleineren  Trans- 
portwagen der  Bewegungswiderstand  je  nach  dem  Zustande  der  Wagen  und  der  Bahn 
in  der  Regel  zwischen  und  — schwankt,  so  würde  also  auch  zwischen  diesen  Gren- 
zen die  günstigste  Neigung  der  Bahn  liegen. 

Bei  Lokomotivbetrieb  ist  meist  ein  geringeres  Gefälle  vorteilhafter,  weil  bei  dem 
Schieben  längerer  Züge  von  leeren  Wagen  auf  zu  starken  Steigungen  leicht  Betriebs- 
störungen durch  Aussetzen  von  Wagen  etc.  entstehen. 

Die  Grenze  der  Steigung,  bis  zu  welcher  die  Gleise  angelegt  werden  können  und 
beim  Beginn  der  Arbeit  vor  Herstellung  des  regelmäfsigen  Betriebes  oft  angelegt  werden, 
ist  etwa  1:30,  unter  günstigen  Verhältnissen  noch  gröl  »er. J!) 

Das  Senken  der  Gleise  wird  je  nach  der  Bodenart  in  verschiedener  Weise  aus- 
gefllbrt.  — In  Sand  und  anderen  leichten  Bodenarten  pflegt  man  den  Boden  zu  beiden 
Seiten  des  Gleises  und  zwischen  den  Schwellen  abzugraben  und  direkt  in  die  Wagen 
zu  laden;  dabei  bleiben  unter  den  Schwellen  nur  schwache  Sandpfeiler  stehen,  welche 
eben  genügen,  das  Gleis  zu  tragen.  (Fig.  22,  Taf.  XIII).  Zuletzt  werden  auch  diese 
beseitigt  und  das  Gleis  senkt  Bich  bis  auf  die  Sohle  der  Grube.  Da  diese  Arbeit  rasch 
von  statten  geht  und  dem  Gleise  in  Sandboden  leicht  wieder  eine  sichere  Lage  gegeben 
werden  kann,  so  wird,  um  beim  Aufladen  den  Boden  nicht  auf  grofse  Höhen  heben  zu 
müssen,  die  jedesmalige  Senkung  des  Gleises  zweckmäfsig  auf  ein  geringes  Mafs  von 
etwa  0,5  bis  0,7  m beschränkt. 

In  schwererem  Boden  würde  die  Beseitigung  der  Erdpfeiler  mühsamer  sein  und 
deshalb  pflegt  man  hier  neben  dem  Gleise  eine  Grube  auszuheben,  in  welche  das  Gleis 
nach  Entfernung  des  Bodcus  vor  den  Sehwellküpfen  mit  Brechstangen  hinabgeschoben 
wird.  Weil  die  Verschiebung  und  Unterstopfung  des  Gleises  mehr  Arbeit  erfordert,  als 
bei  leichtem  Boden  das  vertikale  Senken,  so  wird  man  diese  Arbeit  seltener  vornehmen, 
das  Mafs,  um  welches  jedesmal  das  Gleis  tiefer  gelegt  wird,  also  gröfser  nehmen,  etwa 
lm.  — Unter  Umständen  kann  es  sich  empfehlen,  die  Gruben  noch  tiefer  auszuheben. 
Die  Beschaffenheit  des  Bodens  und  andere  örfliche  Verhältnisse  sind  dabei  mafsgebend; 
in  jedem  Falle  wird  die  günstigste  Arbeitsmethode  sieb  bei  der  Arbeit  selbst  bald  her- 
aussteilen. 

In  der  beschriebenen  Weise  werden  absatzweise  die  Gleise  bis  zu  einer  Tiefe 
gesenkt,  bei  welcher  man  eine  für  die  BodcngewinnuDg  zwcckmäfsige,  aus  Sicherheits- 
rücksichten  noch  zulässige  Höhe  der  Erdwand  erreicht  hat,  welche  dann  bei  seitlicher 
Verschiebung  der  Gleise  allmählich  abgetragen  wird.  Für  die  leichte  Gewinnung  des 

>7)  In  einem  Einschnitte  der  hannoverschen  SUdbahn  erwies  sich  eine  Steigung  von  1 : 24  für  den  Trans- 
port durch  Lokomotiven  zu  steil.  Nachdem  dieselbe  auf  1 : 30  ermäfsigt  war,  konnten  alte  Maschinen  der  nor- 
inaleu  Spur  die  Steigung  mit  9 leeren  Wagen,  jeder  von  70  bis  80  Clr.  Gewicht,  bei  einem  Anlaufe  von  140 
bis  190  m auf  der  vorliegenden  Steigung  von  1:64,  mit  90  bis  100  Pfd.  Dampfdruck  pro  Quadratzoll  über- 
winden. Vergl.  Zeitschr.  d.  baunov.  Arcb.-  u.  Ing.-Yer.  Jahrg.  1855,  £>.  39. 
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Bodens  ist  im  allgemeinen  eine  hohe  Erdwand  günstig,  weil  mau  durch  Untcrhöhlung 
des  Bodens  und  darauf  folgendes  Abkeilen  oder  in  ähnlicher  Weise  um  so  gröfsere 
Massen  mit  einem  Male  lösen  kann,  je  höher  die  Arbeitswaud  ist  Das  Mafs  der  Höhe 
tiudet  aber  sehr  bald  eine  Beschränkung  durch  Rücksichten  auf  die  Sicherheit  der 
Arbeiter,  welche  durch  den  hcrabstürzenden  Boden  leicht  beschädigt  werden  können. 

In  Sandboden  mit  so  geringer  Kohäsion  der  einzelnen  Teile,  dafs  die  frischen 
Wände  selbst  auf  kurze  Zeit  nicht  steil  stehen,  ist  die  Höhe  last  eine  unbeschränkte. 
In  schweren  Bodenarten  wird  man  je  nach  örtlicher  Beschaffenheit  die  Höhe  der  steilen 
Wände  auf  das  Mafs  von  etwa  3 bis  5 m einschränkcn,  um  die  Gefahr  Ihr  die  Arbeiter 
nicht  in  unstatthafter  Weise  zu  steigern.  Eine  gewisse  Vorsicht  ist  immer,  namentlich 
in  Lettenboden  geboten,  aber  auch  leicht  auszutlben,  wenn  man  die  Wandbübe  nicht  über 
dasjenige  Mafs  ausdeliut,  hei  welchem  die  Möglichkeit  sorgsamer  Beobachtung  aufhört. 

Für  Felsboden  läfst  sich  eine  Grenze  allgemein  nicht  angehen,  da  zwischen  den- 
jenigen Arten,  die  bis  zu  jeder  beliebigen  Höhe  sich  vertikal  halten  und  den  mit  weichen 
Schichten  durchsetzten  TrUmmergesteinen,  welche  in  ihrem  Verhalten  dem  gefährlichsten 
Lettenboden  glciciikomuien,  eine  unendliche  Keihe  von  Abstufungen  besteht. 

In  leichtem  Boden  wird  mau  in  der  Kegel  das  Gleis  soweit  an  den  Fnfs  der 
Böschung  rücken,  dafs  von  hier  der  Boden  direkt  in  die  Wagen  geladen  werden  kann 
(siche  Fig.  25,  Taf.  Xllli.  ln  schwerem  Boden,  der  eine  Zeit  laug  mit  vertikalen  Wän- 
den stellt,  auch  in  Fclsbodcu  empfiehlt  sich  oft  die  Herstellung  eines  Ladcbuuketts  in 
Höhe  der  Wagen,  Uber  welche  der  von  den  Böschungen  abgcarbeitetc  Boden,  ohne  ihn 
so  hoch  wie  im  anderen  Falle  beben  zu  müssen,  iu  den  Wagen  gebracht  werden  kann, 
(siebe  Fig.  26,  Taf.  X 1 1 1 1.  Hat  solche  Platform  eine  gewisse  Breite  erlangt,  so  muf« 
der  untere  mit  vertikaler  Wand  stehende  Teil  des  Bodens  entfernt  und  das  Gleis  der 
Hauptwand  näher  gerückt  werden.  In  festem  Felsen  mufs  sich  der  Arbeitsbetrieb  nach 
den  Lagcrungsverhältuissen  des  Gebirges  richten. 

Das  Senken  der  Gleise  und  das  Eindringen  iu  die  Steinschichten  vor  Kopf  bietet 
grofse  Schwierigkeiten  und  ist  thunlichst  cinzusrhränkeu. 

Zeigt  das  Gestein  ein  starkes  Einfällen  der  Schichten  und  ein  der  Bahnaehse 
annähernd  paralleles  Streichen  derselben,  so  wird  mau  mit  Vorteil  an  der  Seite  des  Ein- 
schnittes, wohin  die  Schichten  fallen,  eine  Rösche  herstellen  (siehe  Fig.  23,  Taf.  XIII). 

Durch  ein  AliBprengeu  der  Bänke  am  unteren  Teile  erreicht  man  dann  für  die 
oberen  Partien  ein  sehr  günstiges  Arbeiten. 

Eine  ähnliche  Art  die  Schichten  abzubauen  ist  bei  Einschnitten  und  Anschnitten 
längs  steiler  Berglehnen  anzuwenden,  indem  mau  die  Förderwege  (Fig.  24,  Taf.  XIII ' 
in  einer  oder  mehreren  Etagen  seitlich  einschneidcf  Dabei  wird  es  häufig  zweckmäfsig, 
etwa  in  der  Höhe  der  Einschnittssohle  eine  Transporthahn  aufserhalb  des  Einschnitte 
proliles  anzulegen. 

Streichen  die  Gesteinsschichten  mit  starkem  Einfallen  schräg  oder  annähernd  quer 
zur  Bahnrichtung,  so  ist  die  Herstellung  langer  Arbcitsstreckeu  schwierig.  In  solchen 
Fällen  kann  mau  den  Einschnitt,  iui  Längcuschnitt,  terrassenförmig  abbauen,  eventuell 
unter  Einrichtung  von  Bremsbergen,  wenn  die  Transportbahnen  für  den  gewöhnlichen 
Betrieb  zu  starke  Neigungen  erhalten  sollten. 

Diese  Betriebsart  gestattet  die  Anlage  vieler  Angriffsstelleu  und  grofser  freier, 
für  die  Sprengarbeiten  günstiger  Arbeitsräumc.  Sic  wird  daher  bei  felsigen  Einschnitten 
häutig  angewendet,  wenn  nicht  der  neuerdings  in  Aufnahme  gekommene  englische  Eiu- 
schnittsbetricb  Vorzüge  bietet. 
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Was  die  Anlage  der  Gleise  an  den  Gewinnungsorten  betrifft,  so  werde  zunächst 
bemerkt,  dafs  je  kürzer  die  Zeit  ist,  in  welcher  die  Wagen  beladen  werden  können, 
desto  geringer  auch  die  Anzahl  der  Ladestellen  zu  sein  braucht,  ln  schwerem  Boden 
werden  die  Einrichtungen  daher  komplizierter  als  in  leicht  zu  gewinnendem  Boden. 

Die  Anlage  der  einfachsten  Art  ist  die,  dafs  ein  Ladegleis  A 11  (Fig.  1,  Taf.  XV), 
au  den  Fufs  der  Böschung  gelegt  und  mit  dem  Fortschritt  der  Balinarbciten  allmählich 
seitwärts  verrückt  wird.  Bei  gröfseren  Transporten  mit  Lokomotiven  wird  man  dann  au 
geeigneter  Stelle  aufserhalb  der  Ladeorte  noch  ein  Ausweichegleis  C 1)  anlegcn  und  die 
Bewegung  der  Wagen  in  folgender  Weise  vornehmen.  Ein  beladener  Arbeitszug  stehe 
bei  .1  11,  ein  leerer  sei  von  der  Maschine  in  das  Ausweichegleis  C D gefahren.  Die 
Maschine  holt  sodann  den  vollen  Zug  aus  dem  Einschnitte,  setzt  ihn  zwischen  C und  1), 
schiebt  den  leeren,  unter  Benutzung  der  Weichen  D und  C,  in  den  Einschnitt,  kehrt 
zurück  und  schiebt  den  vollen  Arbeitszug  nach  dem  Abladeorte.  Die  an  der  Ladestelle 
A 11  beschäftigten  Arbeiter  benutzen  die  mit  dem  Rangieren  der  Zilge  verstreichende 
Zeit,  um  den  Boden  vorzubercitcn  uud  kleine  Arbeiten  am  Gleise  vorzunchmen.  Wird 
hierbei  die  Disposition  so  getroffen,  dals,  sobald  ein  Zug  beladen  ist,  auch  schon  ein 
leerer  Wagenzug  an  der  Ausweichestelle  G D bereit  steht,  so  ist  bei  leichtem  Boden 
und  günstigen  Steigungsverhältnissen,  welche  die  Bildung  langer  Züge  gestatten,  mit 
dieser  einfachen  Einrichtung  eine  bedeutende  Leistung  zu  ermöglichen.  Man  vergleiche 
hierüber  das  in  § 11  angeführte  Beispiel. 

Wird  die  Einrichtung  mehrerer  Ladestellen  erforderlich,  so  kann  dieselbe  nach 
Fig.  2,  Taf.  XV  für  2 Arbeitsstellen  A B und  E F oder  nach  Fig.  3,  Taf.  XV  für 
4 Stellen  gewählt  werden. 

Die  Bewegungen  der  Maschinen  und  Züge  sind  dabei  ähnlich  wie  im  ersten  Falle. 
Das  Hauptgleis  mit  den  Weichen  bleibt  möglichst  lange  unverändert  liegen,  die  Lade- 
gleise werden  mit  der  Erweiterung  des  Einschnittes  seitlich  verrückt  Bei  einer  sehr 
grofsen  Anzahl  von  Ladestellen,  welche  in  schwer  zu  gewinnendem  Boden  wegen  der 
langen  Zeitdauer  des  ßcladens  jedes  Wagens  oft  nötig  wird  und  bei  gleichzeitiger  Be- 
arheitung  des  Abtrages  in  mehreren  Terrassen,  ist  eine  Anordnung  nach  dem  in  Fig.  4, 
Taf.  XV  skizzierten  Prinzip  wohl  angewandt.“) 

**)  Als  Beispiel  einer  Disposition  für  den  Transport  mit  Pferden,  bei  welchem  die  einzelnen  Züge  aus 
einer  geringeren  Anzahl  von  Wagen  bestehen,  führen  wir  die  des  Adendorfer  Einschnitte»  auf  der  Lüneburg* 
Hohnstorfer  Bahn  hier  an  (vergl.  Zeitscbr.  d.  hannov.  Arch.-  u.  Ing.-Yer.  Jahrg.  1865.  Mitteilung  von  Mohr). 

Die  Ladegleise,  welchen  mau  nach  der  Terrainbildung  anfangs  das  starke  (Jefälle  von  1 : 30  geben  mufste, 
wurden  möglichst  rasch  gesenkt,  bis  sie  das  Gefälle  1:100  erhielten.  An  jedem  inneren  Einschnittsrande  lagen 
zwei  Ladegleise,  deren  Enden  durch  Weichen  verbunden  waren.  Zur  Zeit  stand  immer  ein  Paar  dieser  Gleise, 
z.  B.  a und  b Fig.  27,  Taf.  X1J1  mit  den  beiden  Transportgleisen  c und  f (e  für  leere,  /'  für  volle  Wagen)  in 
Verbiuduug,  während  das  zweite  Paar  aufser  Betrieb  blieb. 

Die  leeren  Wagen  wurden  nun  über  die  Gleise  e und  a bis  ans  Gleisende  gefahren  und  durch  die  Weiche  g 
in  das  Ladegleis  b bis  au  deu  am  Ladeplatze  h haltenden  Zag  geführt.  Die  beladenen  Wagen  am  vorderen  Ende 
dieses  Zuges  wurden,  von  Bremseru  begleitet,  mit  einer  Geschwindigkeit,  die  ohne  Nachteil  für  die  Wagen  8' 
(=  2,325  m)  nicht  übersteigen  durfte,  nach  dem  Halteplatz«  am  Beginn  des  Gefälles  hinabgelasseu  und  von  hier 
mit  Pferden  weiter  gezogen. 

Indem  die  leeren  Wagen  fortwährend  hinter  den  am  Ladeorte  stehendeu  Zag  gestellt  wurden,  während 
die  vollen  Wagen  den  Zug  vorn  verliefsen,  bewegte  sich  der  Ladeort  langsam  bergauf.  In  dieser  Richtung  ging 
eine  Arbeiterkolonne  voraus,  um  den  Boden  zu  lösen.  Zum  Laden  waren  für  jeden  Wagen  zwei  Arbeiter  ange- 
stellt,  die,  sobald  sie  einen  Wagen  vollständig  beladen  hatten,  nach  dem  ersten  leeren  Wagen  am  hinteren  Ende 
des  Zuges  gingen  und  diesen  beluden.  Wenn  der  Ladeort  die  Weiche  g erreicht  hatte,  wurde  der  ganze  Zug  bis 
ans  untere  Ende  des  Ladegleises  langsam  hinabgelassen. 
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Gustav  Meter. 


$ 20.  Bremsberg. 

In  Fällen,  wo  das  Terrain  so  bedeutend  ansteigt,  dafa  die  Gleise  ein  fUr  den 
gewöhnlichen  Rollwagenbetrieb  unzulässiges  Gefälle  erhalten  wtlrden,  wendet  man  mit 
Vorteil  den  Seilbetrieb  an.  Dabei  werden  die  Wagen  auf  zwei  nebeneinanderliegenden 
schiefen  Ebenen  mittels  eines  Seiles,  welches  am  oberen  Ende  um  eine  oder  mehrere 

Sobald  der  Ladeort  neben  dem  Gleise  b erschöpft  war,  nahm  man  b für  die  leeren  Wagen,  a als  Lade- 
gleis und  von  den  beiden  Transportgleisen  c für  die  vollen,  f für  die  leeren  Wagen  in  Benotsung.  Nachdem 
auch  auf  dem  Gleise  a nicht  mehr  geladen  werden  konnte,  setzte  man  a und  6 aufser  Betrieb  und  förderte  auf 
den  Gleiaen  c und  d. 

Während  die  Bodenförderuug  auf  dem  einen  Uleispaar  geschah,  worden  die  anderen  beiden  Gleise  gesenkt. 
War  das  Gefälle  von  1 : 100  erreicht,  so  wurde  der  mittlere  Teil  des  Einschnittes,  den  man  bis  dahin  hatte 
stehen  lassen,  um  das  Senken  der  Gleiae  zu  beschleunigen,  unter  Seitwärtarücken  der  beiden  inneren  Gleise  b 
und  c,  beseitigt  und  dann  eins  dieser  beiden  Gleise  entfernt,  um  den  Betrieb  auf  3 Gleisen  fortxusetzen,  von 
denen  jedes  der  Keihe  nach  als  Transportgleis,  dann  als  Ladegleis  benutzt  und  endlich  gesenkt  wurde. 

Die  Enden  der  Gleise  legte  man  mit  ihren  Verbindungsweichen,  der  fortschreitenden  Senkung  entsprechend, 
jedesmal  soweit  zurück,  dafs  sie  auf  dem  natürlichen  Terrain  ausliefen  und  also  für  ihre  Verlängerung  keine  Erd- 
arbeiten erforderten. 

Um  jedoch  die  leeren  Wagen  nicht  unnötig  weit  bergauf  transportieren  zu  müssen,  wurden  die  Ladegleise 
durch  Verbindungsweicheo  in  Abteilungen  von  etwa  50  Ruten  (233  m)  Länge  zerlegt. 

Das  tägliche  Förderqoantum  hat  durchschnittlich  100  hannoversche  Schachtruten  = 640  cbm  betragen. 
Die  Wagen  hatten  0,63  m Spurweite  und  1 cbm  Rauminhalt. 

Dieser  Betrieb  erforderte  einen  grofseu  Aufwand  an  Gleisen,  wozu  io  dem  vorliegenden  Falle  die  Mate- 
rialien  aus  alten  Vorräten  entnommen  werden  konnten. 


Als  Beispiel  einer  anderen  Arbeitsmethode  diene  folgendes  den  Mitteilungen  im  3.  Supplementbande  xud 
Organ  f.  d.  F.  d.  E.-T.  über  die  Gebirgsstrecke  Ilaao-Opladen  der  Berg.-Märkischen  Bahn  entlehntes : 

Der  betreffende  Einschnitt  in  Sandboden  hatte  eine  gröfste  Tiefe  von  35*  (—  11  m),  die  Massen  etwa 
31000  Schachtruten  = 138  000  cbm  mufsten  bei  1:160  Gefälle  auf  250°  — 940  m mittlere  Transport« eite 
in  den  anschließenden  Damm  von  8 bis  12'/*  m Höhe  gefördert  werden. 

In  der  abzutragenden  Strecke  wurde  zuerst  mit  Hand-  und  Kippkarren  ein  Einschnitt  von  etwa  2 a 
Sohlenbreite  gebildet  und  der  Boden  zur  Herstellung  eines  Dammes  in  der  Höhe  des  definitiven  Planums  und  ii 
der  für  2 Fördergleise  mit  Zubehör  erforderlichen  Breite  verwandt.  Nachdem  so  zwischen  der  Stirnwand  im 
Einschnitte  und  der  Sturzstelle  eiue  Entfernung  von  100°  = 376  m erreicht  war,  führte  man  die  Kippwageo- 
förderung  ein. 

Da  das  Vortreiben  des  Einschnittes  vor  Kopf  dnreh  direktes  Laden  in  die  Kippwagen  nicht  schnell  geaog 
von  statten  ging,  so  wurden  die  oberen  Massen  mit  Handkarren  auf  die  weiter  abstehenden  Wagen  geschafft,  ii- 
zwischen  auch  der  niedrige  Teil  des  Einschnittes  am  neutralen  Punkt«  mit  Hand-  und  Kippkarreu  iu  der  vollen 
Breite  ausgefahren. 

Die  Kippwagen  (Seitenkipper)  hatten  0,75  m Spurweite  und  60  cbfufs  = 1,86  cbm  Faasungsraum.  Der 
anfangs  aus  40  Stück  bestehende  Wagenpark  war  in  2 Abteilungen  zerlegt  und  jeder  dieser  Teile  zu  4 Zugen 

Die  Kippwagenfahrt  war,  wie  in  Fig.15 
dargestellt,  geordnet ; im  Einschnitt  Inges 
zwei  getrennte  Gleise,  die  am  Ende  des- 
selben zu  einem  sich  vereinten,  weiche 
bis  zur  Stursstelle  fortgeführt  war. 

Der  Betrieb  auf  dieser  Bahn  war  ein- 
fach so  geordnet,  dafs  die  Pferde  den 
beladenen  Zog  No.  1 zur  Stursstelle  (mit 
Sturzgerüst)  brachten,  dort  das  Entladen 
abwarteten,  den  leeren  Zug  No.  1 zum 
Einschnitte  zurückbrachten  and  nun  ohne 
Zeitverlust  den  inzwischen  beladenen  Zag 
No.  2 zur  Abladeatelle  beförderten  u.  s.  L 


k 5 Wagen  formiert.  Zur  Förderung  wurden  8 Pferde  benutzt. 
Fig.  15. 
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Scheiben  geführt  ist,  hinaufgezogen  nnd  hinabgclasscn.  Die  bergab  fahrenden  vollen 
Wagen  ziehen  dabei  die  leeren  Wagen  hinauf,  wobei  ihre  Geschwindigkeit  durch  eine 
au  der  Seilscheibe  angebrachte  Bremsvorrichtung  gemäfsigt  wird. 

Die  zur  Verwendung  kommenden  Seile  sind  meist  Drahtseile,  die  für  diesen  Zweck 
eine  Inanspruchnahme  von  12 — 15  kg  pro  qmm  Eisendraht  zulassen.  Den  Windetrom- 
meln soll  man  bei  Anwendung  von  Drahtseilen  einen  Durchmesser  geben,  der  wenig- 
stens 30mal  so  grofs  als  der  des  Seiles  ist;  bei  starkem  Gebrauche  macht  man  sie 
wesentlich  gröfser,  dem  100 — löOfacheu  der  Sollstärke  gleich.  Bei  Anwendung  von 
Hanfseilen  wird  das  6 — 8fachc  ihres  Durchmessers  als  zulässiges  Mafs  für  den  Trommel- 
durchmcsscr  erachtet,  aber  auch  hier  empfiehlt  sich  bei  starkem  Gebrauch  gröfsere  Trom- 
meln zu  nehmen. 


Hierbei  konnten  täglich  im  Sommer  16  Züge,  im  Winter  11  bis  12  Züge  gefördert  werden;  oder  bezw. 

16.20. */*  = 1^8  Scbacbtruten  = 570  cbm  und 

12.  20.*/»=  96  „ = 430  cbm. 

Zum  Beladen  waren  für  je  2 Wagen  3 Lader  und  1 Hacker  geatellt. 

Bei  einer  Ausdehnung  der  mittleren  Transportweite  auf  ca.  300°  = 1130  m wurde  die  Zahl  der  Förder- 
wagen und  der  Pferde  um  die  Hälfte  vergröfsert,  indem  man  noch  einen  dritten  Zug  von  20  Wagen  zufügte, 
(lleichzeitig  wurde  auf  dem  Damme  noch  ein  Nebengleis  angeorduet  (siehe  Fig.  1B)  und  der  Arbeitsbetrieb  war 
jetzt  folgender:  Der  beladene  Zug  No.  2 war  durch  8 Pferde  bis  zur  Weiche  bei  a gebracht,  welche  pp.  100° 

= 376  m vor  dem  Stursgerüste  sich  befand.  — Hier  übernahmen  diese  8 Pferde  den  leeren  Zug  No.  3,  wäh- 

rend die  4 Pferde,  welche  letzteren  Zug  io  2 (längen  von  der  Sturzstelle  bis  zur  Weiche  bei  a gebracht  hatten, 
den  Zug  No.  2 weiterschleppten,  was  durch  ein  stärkeres  Gefälle,  welches  man  der  Babnkrone  vorläufig  gab,  für 
diese  Anzahl  von  Pferden  möglich  gemacht  wurde.  Zug  No.  2 fuhr  also  zur  Sturzslelle,  Zug  No.  3 in  den  Ein- 
schnitt. Bei  Ankunft  des  letzteren  war  der  Zug  No.  1 beladen  und  zur  Abfahrt  fertig,  die  8 Pferde,  welche 

den  Zug  No.  3 gebracht  hatten,  wurden  vor  Zug  No.  1 gespannt  und  fübrteu  ihn  im  die  Ausweichstelle  bei  a, 

wo  der  beschriebene  Pferdewechsel  sieb  wiederholte. 

Die  tägliche  Förderung  betrug  bei  dieser  Einrichtung  nnd  ungestörtem  Fortgange  der  Arbeitern  im  Som- 
mer 14  Züge,  im  Winter  10;  oder  bezw. 

14.20. */s  — 112  Schachtruten  = 500  cbm  und 

10.20. */»=  80  „ = 355  cbm. 

Die  lange  eingleisige  Fahrt  zwischen  Lade-  und  Storzstelle  setzt  eine  grofse  Kegelmäfoigkeit  im  Betriebe 
voraus;  da  aber  Störungen  sich  nicht  vermeiden  lassen  und  diese  mit  zunehmender  Fahrlänge  sich  mehren,  so 
empfahl  es  sich  zwischen  Auf-  und  Abladestelle  noch  eine  Ausweichung  (siehe  Fig.  17)  snzulegen,  welche  bei 
1200  bis  1500  m Transport  mit  60°  = 225  m genügte,  bei  1900  bis  2200  m Transport  suf  die  doppelte  Länge, 
also  etwa  450  m gebracht  wurde.  Bei  diesen  Transportweiten  wurden  zugleich  der  Wagenpark  um  20  Wagen 
verstärkt  und  aus  diesen  ein  vierter  Zug  gebildet.  — Der  Betrieb  gestaltete  sich  dabei,  wie  iu  Fig.  1 7 ange- 
deutet ist. 

Fig.  17. 
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Die  Förderung  betrug  pro  Tag  im  Sommer  12,  im  Winter  8 Züge;  oder  bezw. 

12.20. */»  = 96  Schachtruten  = 430  cbm  uod 

8 . 20  . */»  = 64  „ = 285  cbm. 

Die  Entladung  der  Wagen  erfolgt«  unter  Anwendung  eines  ca.  25  m langen  Sturzgerüstes,  welches  mit 
einem  Ende  auf  dem  Dammkopf  ruhte,  in  der  Nähe  des  anderen  Endes  durch  ein  Bockgerüst  unterstützt  wurde. 

Die  Abstürzung  der  Massen  wurde  immer  nur  gleich  hinter  dem  Kopfe  des  Dammes  vorgenommen  und 
der  entleerte  Wagen  dann  auf  der  Bühne  vorgeschoben,  um  für  den  nächstfolgenden  Wagen  Kaum  zu  schaffen.  — 
Das  Entladen  der  Wagen,  das  Einplanieren  der  Massen  und  die  Instand haltnng  der  Gleise  an  der  Kippe  erforderten 
in  der  Begel  6 bis  8 Mann  (pro  cbm  etwa  0,2  Arbeitastnnden)  — diese  behielten  indessen  Zeit  genug,  um  einen 
besonderen  schmalen  Damm  als  Unterlage  für  den  Bock  vorzustrecken,  wo  dies  erfordert  wurde. 
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Um  das  Gleiten  der  Seile  auf  den  Trommeln  zu  verhüten,  darf  der  Bogen,  um 
welchen  das  Seil  gelegt  wird,  nicht  zu  gering  sein.33)  Der  aus  der  einfachsten  Anord- 
nung mit  einer  Trommel  sieh  ergebende  Halbkreisbogen  genügt  meist  nicht.  Um  des 
Umfang  zu  vergröfsern  kann  man  mehrere  Trommeln  anwendeu,  auch  hohe  Trommeln 
wählen  zur  Aufwindung  der  ganzen  Seillänge,  oder  eine  Trommel  mit  breiter  glatter 
Rille,  in  welcher  das  mehrfach  umschlungene  Seil  sich  mit  Hülfe  von  Fuhrnngsrolks 
verschieben  kann.  Entere  Methode  ist  die  meist  vorkouimeude. 

Die  Bremse  wird  zwcckmüfsig  am  Umfange  des  Hanptrades  angebracht  um!  be- 
stellt aus  bogenförmig  gearbeiteten  Holzklötzen,  welche  durch  ein  Seharnierband  oder 
feste  eiserne  Kranzsttlckc  mittels  Hebel  und  ult  auch  Schrauben  an  deu  Scheibe tiumfan.- 
geprefst  werden.  Die  Scheiben  und  Trommeln  erhalten  ihre  Befestigung  in  einem  höl- 
zernen Kahmwerke,  welches  mit  einem  fest  verstrebten  Bockgerüst  verbunden  wird.  Die 
Aufstellung  geschieht  an  einem  hohen  Punkte  im  Hinschnittsterrain  oder  seitwärts  davor 

ln  Fig.  3- — 8,  Tuf.  XIV,  ist  ein  Bremsapparat  dargestcllt,  welcher  beim  Bau  der 
wUrttcmbcrgischcn  Schwarzwaldbahn  Anwendung  gefunden  hat")  Von  den  beiden  Seil- 
trommeln wird  die  gröfscre  durch  einen  am  Umfang  aufgesetzten  gufseisernen  Kranz, 
gegen  welchen  mittels  Hcbelttbcrsetznng  und  Schraube  als  Backen  zwei  Blechbänder  oh 
eisernen  Ilirubolzklützcn  augeprefst  werden,  gebremst.  Auf  dem  Xebcuradc  ist  noch  ritt 
in  der  Zeichnung  fortgclasscnc  sebmiedeiserne  Bandbremse  aufgesetzt,  um  bei  Scha« 
und  Keif,  wenn  das  Seil  sehr  glatt  geworden  und  stellenweise  ein  Gleiten  cingetretr. 
ist,  angewendet  zu  werden. 

Hs  bat  sich  indessen  gezeigt,  dafs  das  schmicdciscrnc  Band  bei  starkem  Anziebei 
während  der  Bewegung  sehr  warm  wurde,  in  Wellenbewegung  geriet  und  dadurch  eit 
stofsweises  Bremsen  veranlagte;  dasselbe  konnte  deshalb  keine  grofse  Kraft  aufnebmca 
während  die  Hauptbremse  sehr  gleicbmäfsig  und  kräftig  wirkte,  sodafs  der  belade* 
mit  Marschgeschwindigkeit  abwärtsgehende  Zug  auf  eiu  gegebenes  Zeichen  jederzeit  zu 
Haltet!  gebracht  werden  konnte. 

Die  Lcitrollcn  zur  Führung  des  Seiles  in  das  Masehincuhaus  haben  3 Fufs  Darrt 
messer  (0,847  m),  die  kleineren,  in  Abständen  von  30 — 10  Fufs  (8,6 — 11,5  m)  zwisebe: 
den  Schienen  angebrachten,  einen  Fufs  Durchmesser. 

Für  den  Seilbetrieb  ist  hier  zunächst  eine  Bahn  mit  18°/„  Steigung  in  den  Ben 
geschlitzt,  auf  welcher  mit  jedem  Zuge  10  beladene  Kippwagen,  10  leere  hiuaufziebct 
sollten.  Die  Wagen  wogen  13  Ctr.  und  hatten  eineu  Fassungsraum  von  1 ,2  cbm. 

Das  Drahtseil  bestand  aus  36  Drähten,  it  3'  mm  stark,  von  bestem  Holzkohleneisec. 

Der  Fortgang  des  Einsebuittsbetricbcs  geschah  durch  Tieferlegung  teils  der  eifert 
liehen  Kampe,  wobei  die  Zahl  der  Wagen  entsprechend  gesteigert  wurde,  teils  der  oberst 


")  Die  Anzahl  n der  Um  Wickelungen  der  Trommel,  welche  nötig  ist,  um  du  Seil  nicht  gleiten  za  latra. 
OH  /* 

ist  durch  deu  Ausdruck  — . log  — zu  bestimmen,  worin  fi  den  Keibungskoefflzienten  für  Seile  aut  Tronx*± 
(bei  Drahtseilen  pp.  — '/*),  V die  ain  einen  Ende  des  Seiles  wirkende  Kraft,  Q die  toi  anderen  Ende  wirkeact 
Last  bezeichnet.  Die  Steifigkeit  der  Seile  ist  dabei  unberücksichtigt  gelassen.  Obiger  Ausdruck  entsteht  aas 


U (i.  Hütte,  S.  130), 

**  “ — log  . 2,71828  ' ' li  ’ 

1 


log  . — = fi  a . log  e = fia  . log . 2,71828. 


1 / P 
ji.  0,397  Q * 


. P 

■ta9-n 


0,8  P 


fi.  ä.  0,397 

>0)  Vergl.  Zeitschr.  d.  banoov.  Arch.-  u.  Iug.-Ver.  Jahrg.  1870.  Mitteilung  ton  Hennings. 
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Ebene.  In  Fig.  1 u.  2,  Taf.  XIV,  ist  der  Betrieb  während  des  Übergangs  von  14“  ,, 
auf  $°lo  Steigung  <ier  Bahn  dargestellt. 

Zuletzt  wurde  auf  8“|„iger  Bahn  mit  20  Wagen  gefördert,  bis  eine  5”  ,ige  Bahn 
eingesehlitzt  war  und  Bandtransport  eintrat. 

Sollen  die  Seilebenen  zur  Hebung  des  Abtragsbodens  benutzt  werden,  sei  es,  dafs 
aus  einem  Bahneinschnitt  Massen  zur  Seite  ausgesetzt  oder  dal's  ans  einer  tiefer  ge- 
legenen Seitenentnahnie  die  Auftragsmassen  gewonnen  werden,  so  inufa,  weil  dann  die 
beladenen  Wagen  aufsteigen,  die  leeren  hinabfahren,  eine  besondere  Förderkraft  ange- 
wandt werden,  ln  der  Regel  benutzt  man  in  solchen  Fällen  eine  Dampfmaschine,  welche 
eine  oder  mehrere  Seilrollen  mit  horizontaler  Achse,  um  welche  das  Zugseil  läuft,  in 
Bewegung  setzt.  Am  obersten  Ende  der  Scilebene  wird  dann,  um  das  Seil  von  eiuem 
Gleise  nach  dem  anderen  überzufttbren,  häufig  ein  Scheibenrad  mit  vertikaler  oder  ge- 
neigter Achse  unter  den  Gleisen  angeordnet. 


$ 21.  Englischer  Kiiischiiittsbetrieb. 

Wesentlich  abweichend  von  den  bisher  besprochenen  Arbeitsmethoden  an  den 
Gewinnungsorten  ist  der  sogenannte  englische  Einschnittsbetrieb,  welcher  zuerst 
in  England  angewandt,  neuerdings  eine  grofsc  Verbreitung  in  Amerika,  Italien,  der 
Schweiz,  Österreich  uud  Deutschland  gefunden  hat.-  Zur  Einrichtung  dieses  Betriebes 
wird  längs  der  Bahnachsc  ein  Stollen  etwa  in  der  Höhe  der  künftigen  Einschnittssohle 
getrieben,  in  welchem  die  Erdtrausportwagen  aufgestellt  uud  beladen  werden,  über 
dieseu  Stollen  werden  der  Länge  nach  an  verschiedenen  Stellen  Schächte  mit  einer 
trichterförmigen  Erweiterung  des  obereu  Teiles  hergestellt,  siehe  Fig.  18  u.  19.  Indem 
nun  die  Arbeiter  deu  Boden  au  den  Wänden  der  Trichter  abarbeiteu,  fällt  derselbe  dureh 
die  Schächte  in  die  im  Stollen  bereitstehenden  Wagen  und  wird  mit  diesen  entfernt. 


Die  Schächte  werden  meist  gleich  heim  Beginn  der  Arlieit  mit  in  Angriff  ge- 
nommen, um  mit  Hülfe  derselben  den  Stollenhetrieb  forcieren  zu  können.  Dem  Stollen 
gibt  man  eine  Höhe  von  2 bis  2,5  m und  eine  Breite  von  2,3  bis  2,8  m,  den  Schächten 
Querschnitte  von  etwa  1 '/,  gm. 

Die  wesentlichsten  Vorteile  des  englischen  Einschnittsbetriebes  bestehen  in  der 
raschen  Förderung  der  Arbeit  und  in  der  Ersparung  an  Gewinnnngs-  and  Ladekosten. 

Dadurch  dafs  bei  dieser  Methode  der  Einschnitt  sofort  der  ganzen  länge  nach 
in  Angriff  genommen  werden  kann,  wird  die  Möglichkeit  geboten,  eine  grofse  Anzahl 
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von  Arbeitsstellen  za  aebaflen  and  in  einer,  namentlich  für  Sprengarbeiten,  günstigen 
Lage  und  Ausdehnung.  Die  Ladung  de«  Bodens  geschieht  in  der  denkbar  bequemsten 
Weise,  indem  jede  Hebung  des  gewonnenen  Materials  vermieden  wird,  dasselbe  viel- 
mehr direkt  in  die  Transportgefalse  fällt 

Das  I^adegleis  wird  von  vornherein  da  gelegt,  wo  cs  während  der  Dauer  der 
Hauptarbeit  liegen  bleiben  kann.  Die  Arbeiten  der  Gleisverlegung  und  Unterstopfung 
werden  eingeschränkt,  die  Länge  der  Gleise  und  die  Zahl  der  Weichen  auf  ein  Minimum 
reduziert 

Die  Trockenhaltung  der  Arbeitsstellen  und  die  Entwässerung  des  abzugrabenden 
Terrains  wird  durch  den  tiefliegenden  Stollen  in  ebenso  vollkommener,  wie  einfacher 
Weise  erreicht  Diesen  Vorteilen  gegenüber  tritt  als  Nachteil  nur  die  kostspielige  Her- 
stellung des  Stollens  und  der  Schächte,  sodafs  es  von  den  Massen,  auf  welche  sieh  die 
Kosten  der  bergmännischen  Arbeiten  verteilen,  abhängt,  ob  für  den  betreffenden  Fall 
der  englische  Betrieb  Ökonomisch  vorteilhaft  ist  oder  nicht 

An  der  Brennerbabn,  wo  mit  diesem  Betrieb  grofsc  und  überraschende  Resultate 
erzielt  sind  haben  nach  Rziha")  verschiedene  Unternehmer  die  Erfahrung  gemacht,  daf» 
der  englische  Einschnittsbetrieb  sich  bei  desto  geringeren  Einscbnittsticfcn  lohnt,  je 
weicher  das  Gebirge  ist,  dafs  bei  zweigleisigen  Bahneinschnitten  in  mildem  und  rolligem 
Gebirge  er  schon  bei  (4  Klafter)  = 7 '/,  m Einschnittstiefc  mit  Vorteil  anzuwenden  ist  und 
in  Fciscinschnittcu  je  nach  der  Gesteinsfestigkeit  von  (6  bis  8 Klafter)  pp.  1 1 bis  15  m 
Tiefe  an. 

Nach  den  beim  Bau  der  österreichischen  Nordwestbahn  gemachten  Erfahrungen 
eignet  sieh  der  englische  Betrieb,  abgesehen  von  den  vorteilhaftesten  Resultaten,  die 
hierbei  in  Bezug  auf  die  Arbeitsdaucr  erreicht  werden,  in  bauökonomiseber  Beziehung 
ganz  besonders  für  solches  Einschnittsmatcrial,  welches  die  rasche  Erweiterung  der  Erd- 
trichtcr  durch  leichte,  möglichst  selbstthätige  Lockerung  und  Ablösung  begünstigt,  wie 
dies  bei  Schotter  und  Sand  der  Fall  ist.*') 

4>)  Vergl.  Rziha:  „Der  englische  Einschnittsbetrieb,  ein  Beitrag  zum  Erdbau“.  An  der  Brenner  Bafai 
iat  u.  a.  ein  500  Für«  langer,  60  Fufs  tiefer  Lavaei  nach  nitt,  welcher  ca.  95  000  cbm  enthielt,  die  anf  durch- 
schnittlich 700  Fufs  Weite  transportiert  werden  mufsten,  mittels  3 Schächten  binnen  6 Monaten  hergestellt.  Ei 
betrug  demntch  bei  25  Arbeitstagen  im  Monat  die  tägliche  Leistung  etwas  über  600  cbm. 

Der  Einschnitt  bei  Matrei,  welcher  ca.  47  000  cbm  enthielt,  wurde  binnen  3 Monaten  hergeatellt;  « 
wurden  also  täglich  ca.  630  cbm  gefördert. 

4*)  Vergl.  „ Bericht  über  den  Bau  nnd  den  Bestand  der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nord  westbahn*  ilfcf 
die  Wiener  Ausstellung  von  1873).  Darin  sind  erwähnt:  Der  Einschnitt  nächst  Bitlowschitx  zwischen  den  Sta- 
tionen Branzan  und  Wiese  der  Uanptbahn  durch  festen  Gneis  (mit  275  m Länge,  17  m Tiefe  und  einem  Kabiä- 
inhall  von  54  500  cbm)  and  der  Einschnitt  nächst  der  Station  Gastorf  der  Elbethalbahn,  im  geschichteten  Planer 
kalk  (Länge  1060  m,  durchschnittliche  Tiefe  10  m,  Kubikinhalt  140  800  cbm),  über  die  Resultate  der  Fönkrtaf 
dieses  letzten  Einschnittes  rücksichtlich  des  Zeit-  und  Kostenaufwandes  enthält  die  folgende  Kosten-Z  usamaes- 
stellung  des  Baabetriebes  (bis  zum  31.  März  1873)  interessante  Angaben. 

A.  Zusammenstellung  der  Kosten  des  Einschnittes  Prof.  487  480. 


Arbeiter  und  Uülfsmittel.  M&rt  rt 

Durchschnittliche  Arbeiterzahl  pro  Tag  40,  durch  1 1 Zahlperioden  k 24  Tagen,  somit 
Tagesschichten:  40.24.11  = 10  560  M.,  durchschnittlicher  Arbeitertagelohn 

(Fl.  1,10)  = 1,98  M.,  ergibt 20  908  *v 

Ein  Aufseher  ä (Fl.  2,50)  = 4,50  M.  pro  Tag,  durch  392  Tage 1 764  — 

Somit  Tagelohnsumme  . . 22  672  80 
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Auch  bei  fester,  kompakter  BeBchaffenheit  des  Einseimittsmaterials  ist  auf  der 
iisterreiebiseben  Nordwestbabn  die  genannte  Förderungsmetbode  mit  Vorteil  angewandt. 

Beim  Ban  der  wtlrttembergischen  Scbwarzwaldbahn  hat  man  den  Stollen-  nnd 
Scliacbtbetrieb  bei  gröfseren  Einschnitten  in  Felsen  nnd  auch  in  Lehm  und  Mergel  meist 

Transport  . . 22  672  80 

Regiekosten  I0°/o 2 2G7  28 

Rollwagen,  durchschnittlich  im  Gebrauche  12  Wagen,  k 270  M. ; hiervon  für  starke 

Abnotanng  20°/o 648  — 

Rollbahngleise,  400  m lang,  fc  4,50  M. ; hiervon  für  Abnutzung  20°/0 SCO  — 

Gerüstbolz,  pro  lauf.  Meter  14,4  M.,  auf  eine  Länge  von  140  m 2 016  — 

Polververbranch,  täglich  35  Pf«!.,  dnrcli  10  Zahlperioden,  somit  84  Ctr,  k 90  M.  . . 7 516  — 

Dynamit,  täglich  15  Pfd.,  durch  10  Zahlperioden,  somit  36  Ctr.  k 252  M 9 072  — 

Herstellung  einer  Schmiede  540  — 

Summa  . . 45  136  8 

Hieran  die  reduzierten  Kosten  für  das  proportional  der  Einschnittsleistung  ausgemittelte 

Quantum  von  778  cbm  Stollen  und  Schichte 10  503  — 

Somit  Gesamtkosten  . . 55  639  8 

Gefördertes  Material. 

Zahl  der  Rollwagen  pro  Tag  durchschnittlich  9;  bei  täglich  14 -maliger  Fahrt  durch  11  Zahl- 
perioden, ergibt  sich  die  Gesamtzahl  der  geforderten  Wagen  zu  33  264.  cbm 

Die  Ladung  betrug  pro  Rollwagen  0,8  cbm,  sonach  beträgt  das  geförderte  Quantum  . . . 2661  1,2 

Hierzu  die  proportional  der  Einschnittsleistung  auf  Stollen  und  Schächte  entfallende  Masse  778 

Ergibt  zusammen  . . 27389,2 

Es  stellen  sich  somit  die  Kosten  eines  Kubikmeters  Material,  inkl.  Verführung  anf  durchschnittlich  250  m 
Distanz  atff  2,03  M. 

B.  Zusammenstellung  der  Kosten  fttr  den  Einschnitt  Prof.  489/498. 

I.  Betrieb  des  Einschnittes  ohne  Anwendung  einer  Lokomotive 
(vom  1.  April  1872  bis  21.  Juli  1872). 

Arbeiter  nnd  Hülfsmittel.  Mark  Pf. 

6648  Tegesschichten  k (Fl.  1,20)  = 2,16  M.,  ergibt  14  359  68 

1 Anfseher  k (Fl.  3)  = 5,4  M.  durch  112  Tage,  ergibt 604  80 

2 Vorarbeiter  & (Fl.  2)  = 3,6  M.  durch  96  Tage,  ergibt 691  20 

Somit  Tagelohnsnmme  . . 15  655  68 

Regiekosten  10°/o 1 565  57 

Rollwagen,  im  Gebrauch  15  Wagen  k 270  M.,  gibt  4050  M.;  hiervon  für  Abnutzung 

nnd  Amortisation  20°/o 810  — 

Rollbahngleise,  600  m lang  k 4,6  M.,  macht  2700  M. ; hiervon  für  Abnutzung  nnd  Er- 
haltung 20°/0  540  — 

Pulververbranch  (16  Ctr.  k 90  M.)  1 350  — 

Gerüste  (150  m k 18  M.)  2 700  — 

Aufstellung  einer  Schmiede  mit  Berücksichtigung  der  späteren  Wiederverwendung  . . . 360  — 

Summa  . . 22  981  25 

Hierzu  die  reduzierten  Kosten  für  das  proportional  der  Einschnittsleistung  ansgemittelte 

Quantum  von  474  chm  Stollen  nnd  Schächte 6 399  — 

Somit  Gesamtsumme  . . 29  380  — 

Gefördertes  Material. 

Bei  15  bis  20  täglichen  Fahrten  sind  im  ganzen  19  080  Wagenladungen  gefordert  k 0,85  chm  cbm 

Inhalt,  sonach  beträgt  das  Qnantum 16218 

Hieran  die  proportional  der  Einschnittsleistung  auf  Stollen  nnd  Schächte  entfallende  Masse  mit  474 

Ergibt  zusammen  16  692 

Es  stellen  sich  somit  die  Kosten  eines  Kubikmeters  Material  inkl.  Verführung  auf  durchschnittlich  400  m 
auf  1,76  M. 
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in  Verbindung  mit  I^okomotivtranaport  mehrfach  angewendet  und  sowohl  bezüglich  der 
Kosten,  als  namentlich  auch  der  raschen  Förderung  sehr  günstige  Resultate  erzielt") 
In  der  auf  Seite  39(5  bereits  erwähnten  Broschüre  bespricht  Rziha  in  cingehcü 
der  Weise  die  finanziellen  Vor-  und  Nachteile  des  englischen  Einsclmittsbetriebes  und 

II.  Betrieb  des  Einschnittes  mittels  Anwendung  einer  Lokomotive 


(vom  21.  Juli  1872  bis  31.  Marz  1873). 

Arbeiter  und  II Ql famittel.  Mtrk  M 

Durchschnittliche  Arbeitersahl  pro  Tag  110,  durch  9 Zahlperioden  4 24  Tage,  somit 
Tagesschichten  : 1 10 . 9 . 24  = 23  760;  durchschnittlicher  Arbeitertagelohn  4 (Fl.  1,20) 

= 2,16  M.,  ergibt  ." 51  321  W 

1 Aufseher  k (Fl.  3)  = 5,4  M.  durch  253  Tage 1 366  20 

2 Vorarbeiter  k (PI.  2)  = 3,6  M.  durch  216  Tage 1 555  1k 

Somit  Tapeloh  ns  um  me  . . 54  243  - 

Regiekosten  10%  5 424  30 

Rollwagen,  bei  starker  Abnutzung  durch  die  Steine,  durchschnittlich  50  teils  in  Verwen- 
dung, teils  in  Reparatur  k 270  M.,  gibt  13  500  M.;  hiervon  für  Ahnutxnng  20%)  . 2 700  - 

Gleisanlage,  1300  m ä 6, CG  M.,  macht  8658  M.;  hiervon  für  Abnutzung  und  Erhaltung  20%  1 731  40 

Pnlververbrauch  (pro  Tag  90  Pfd.,  somit  im  ganzen  194,4  Ctr.  k 90  M.) 17  496  - 

Dynamit  (pro  Tag  20  Pfd.,  im  ganzen  43,2  Ctr.  k 252  M.) 10  886  40 

Gerüste  (340  m k 18  M.)  6 120  - 

Kosten  der  Maschine,  samt  Transport  9000  M.;  hiervon  für  Abnutzung  und  Amortisation  20® /o  1 800  - 

Kosten  des  Brunnens 2 160  — 

Barackenanlage  (2880  M.,  hiervon  50%) 1 440  — 

llaschinenführer  (8%  Monat  k 153  M.) 1 275  - 

Heizer  (pro  Tag  M.  1,80)  388  W 

Kohlen  verbrauch  (pro  Tag  6 Ctr.  k 90  Pf.) 1 166  4''' 

Summa  . . 106  831 

Hierzu  die  rednzierten  Kosten  für  das  proportional  der  Einschnittsleistung  ansgemittelte 

Quantum  von  2001  cbm  Stollen  und  Schachte 27  013  SO 

Somit  Gesamtkosteil  . 133  845  — 

Gefördertes  Material. 

Zahl  der  Rollwagen  pro  Tag  durchschnittlich  IG,  hei  täglich  22 maliger  Fahrt  durch  9 Zahl* 

Perioden,  k 24  Tage,  resultiert  als  Gesamtzahl  der  geförderten  Wagen  76  032.  Die  Ladung 
betrug  durchschnittlich  pro  Wagen  0,9  chm,  es  betrogt  daher  das  geförderte  Material*  rbm 

quantuni 68428, 8 

Hieran  die  proportional  der  Eiuschnittsleistung  auf  Stollen  und  Schächte  entfallende  Masse  2001  .o 

Ergibt  zusammen  . . 70429,* 


Es  stellen  sich  sonach  die  Kosten  eines  Kubikmeters  Material  inkl.  Verführung  auf  durchsehaitUkl 
800  in  Distanz  auf  1,9  M. 

Als  Schlußfolgerung  aus  vorstehenden  Daten  ergeben  sich  folgende  Resultate: 


Bezeichnung  der  Leistung. 

Bis  31.  Marx!  . 

.rh.lltlth, 

SMlM)  Arb*iUUg 

Kubikmeter 

Arbritsdauer 

I 

in  Zahl- 
I per  io-  ln 

den  ä 24  Arbeit*-; 
| Arl»eiU- ! 

i '•*" 

Durch* 

»ehnitt- 

liehe 

Transport- 

weite 

m 

Transport- 
preis 
ans  der 
Tabelle 

M. 

Oesaat- 

k osten 
pro 
cbm 

M. 

Heia»  &• 
zrsjzsc 
kam 
K* 

(Mt: 

Tma*p^ 

A.  Einschnitt  Prof.  487/489  . . 

26  611 

101 

1 1 

264 

250 

0,36 

2,03 

B.  I.  Einschnitt  Prof.  489/498 
(ohne  Lokomotive)  . . . . 

16  218 

1C1 

4 

96 

400 

0,47  j 

1,76 

1 1,29 

B.  II.  Einschnitt  Prof.  489/498 
(mit  Lokomotive)  . . . . 

68  429 

317 

9 

216 

800 

0.76 

1,90  ! 

1.1« 

Der  821  m lange  Slollen  vom  Querschnitte  2 m . 2,3  m,  nebst  7 Förderschachten,  wurde  mit  Aum*'M 
auf  die  spätere  Anwendung  des  „englischen  Betriebes“  gleich  nach  Feststellung  der  Bahntrace  als  Sondi*r»»p 
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ermittelt,  anf  Grund  der  angestellten  Kostenberechnungen,  bei  welchen  Einschnittstiefen 
derselbe  Überhaupt  anfängt,  Ersparungen  zu  bieten  und  wie  hoch  diese  sieh  in  den  ein- 
zelnen Bodenklassen  bei  verschiedenen  Tiefen  belaufen. 

Er  unterscheidet  dabei  folgende  tj  Bodenkategorien: 

I.  rolliges  Gebirge  mit  1 l/i  fachcr  Einsehnittsbüsebung, 

II.  mildes  „ B 1 ■/,  „ „ 

III.  gebräehes  n „ 1 „ * 

IV.  leicht  schiefsbares  Gebirge  mit  ’/. facber  Einsebnittsböscbung, 

V.  schwer  sebiefsbares  „ „ 

VI.  sehr  schwer  sebiefsbares  „ „ '/,  „ „ 

und  berechnet  die  Einschnittsmassen 

für  4 m Kronenbreite  bei  eingleisiger  Bahn 
„ 7,5  m „ „ zweigleisiger  Bahn 

und  eine  Einsebnittsbreite  von  9,6  m bezw.  13,1  m in  Scbiencnblihe. 

Ferner  führt  er  seine  Rechnung  für  Einschnittsstrecken  von  100  m Länge  durch, 
nimmt  auf  diese  Länge  immer  einen  Schacht  an  und  den  Querschnitt  des  Stollens  so- 
wohl wie  der  Schächte  zu  5 qm. 

Als  Hanptvortcilc  werden  nun  bervorgehoben: 

a.  die  durch  das  Herabrollen  des  Bodens  erreichte  Ersparung  an  Ladekosten, 
welche  den  Kosten  eines  einmaligen  Wurfes  gleichgesetzt  werden; 

b.  die  Ersparnis  durch  leichtere  Entwässerung; 

c.  die  Ersparung  an  Förderlohn,  welche  mit  5 °/„  des  gewöhnlichen  Lohnes  au- 
gesetzt wird; 

d.  die  Ersparung  der  bei  anderem  Einscbnitsbctriebe  zu  leistenden  Zulage  für 
starkes  Gefälle  der  Transportbahnen; 

e.  die  Ersparung  an  Gleisen  und  Weichen. 


»tollen  am  11.  April  1871  begonnen  und  am  14.  September  desselben  Jahres  vollendet.  Die  Kosten  dieser  Vor- 
arbeit bei  rügen  54  000  M. 

Der  eigentliche  Ansban  des  Einschnittes  begann  südseits  am  14.  Man  1872,  nordseita  am  1.  April  1872. 
Am  31.  Man  1873,  also  nach  Ablanf  eines  Jahres,  war  der  Einschnitt  fast  vollkommen  dnrchgeschlitzt,  nnd 
(inkl.  Stollen)  8 1 ,9°/o  der  Gesamtmasse  gefördert. 

Es  entfällt  sonach  anf  einen  Arbeitsmonat  (exkl.  Stollen)  die  Totalleistnng  von  9200  cbm  (pro  Arbeitstag 
durchschnittlich  360  cbm). 

Ermittelt  man  aus  den  vorstehenden  Ergebnissen  die  Dnrchschnittskosten  eines  Kubikmeters  des  gesamten 
geförderten  Materials,  so  stellen  sich  diese  mit  Berücksichtigung  der  Stollenkostcn  anf  1,91  M.  Die  mittlere 
Trannportweitc  für  die  eben  entwickelte  Gesamtleistung  beträgt  610  m. 

Nach  der  Transporttabelle  der  österreichischen  Nordweslbahn  resultieren  sonach  die  reinen  Gewinnungs- 
kosten pro  cbm  mit  1,40  M.  — was  mit  Rücksicht  auf  dio  feste  Beschaffenheit  des  Kalksteinmaterials  als  sehr 
günstig  an  bezeichnen  ist. 

4S)  Über  die  Anwendung  dieses  Arbeitsbetriebes  bei  einem  Teile  des  27  m tiefen  Sparnsbergs-Einsrhnittes 
durch  Muschelkalk  entnehmen  wir  der  Mitteilung  von  Hennings  in  der  Zeitschr.  des  Arch.-  u.  Ing.-Ver.  an 
Hannover,  Jahrg.  1870,  folgendes  (vergl.  Taf.  XIV,  Fig.  ln.  2):  „Im  vorliegenden  Falle  treten  bei  der  grofsen 
Tiefe  nnd  felsigen  Beschaffenheit  des  Einschnittes  besondere  Schwierigkeiten  ein ; trotzdem  hat  sich  auch  hier  der 
Betrieb  vorteilhaft  und  sehr  fordernd  gezeigt. 

Der  Stollen  wnrde  8' . 8*  (2,3  m . 2,3  m)  im  Lichten  weit  — vorteilhaft  wäre  eine  etwas  gröftere  Weite 
behufs  leichteren  Rangierens  der  Wagen  — mit  einfachstem  Einban  von  vom  nnd  durch  2 Schächte  hergestellt, 
die  übrigen  Anfhrüche  geschehen  von  unten  herauf. 

Der  lauf.  Fnfs  Stollen  kostet  6 bis  8 fl.  oder  durchschnittlich  12  M.  ("pro  lanf.  Meter  42  M.)  die  Auf- 
brüche 3 */»  ff.  oder  6 M.  pro  lanf.  Fnfs  (pro  lauf.  Meter  21  M.)  Das  Gestein  ist  Hanptmnschelkalk  in  Schichten 
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Die  nnter  a.,  b.  und  c.  erwähnten  Ersparungen  werden,  wie  folgt,  venMcbkp 


Ersparung. 

rollig 

Bild 

«*- 
\ brich 

leicht  1 
»chic  f*- 
1 b«r  ' 

»ehw*f  Hi* 
»ebiefu-  trkvr 

bar 

a.  Durch  Wegfall  eines  Wurfes  pro  cbm  in  Pf.  ... 

5,4 

7,2 

10,8 

12,6  ] 

iM  1 1« 

b.  an  Waase  rzaltge  in  Pf. 

4,5 

5,6 

3,2 

2,2 

c.  an  gewöhnlichem  Förderlohn  in  Pf 

O.o 

0,7 

0,8 

0.8 

0,9 

M 

Summa  . . 

Anm.:  1 FL  östr.  W.  = l.SO  M.  gesetzt. 

io;4 

13,5 

14,8 

15,6 

17,1  IM 

Die  Ersparungen  sub  d.  und  e.  ergeben  für  100  m Länge  folgende  Werte: 


EinachnitU- 
tiefe  bis 
Schienen- 
untarkante.  1 

rollig  j 

Ersparung  ä 
Bild 

an  Uefallsxul 
gebrich 

lag«  pro  cbm 

Icicbl 

echicfsbar 

In  Pfennig«! 

schwer 

•rhieftbar 

1 

sehr  schwer 
schiefsbar 

Erapanttg  * aa 
Gleises  «ed 
Weiche«  pro 
100  n 

Kinscbmttsläog* 

in  X. 

8 

2,2 

3,2 

3,3 

3,6 

3,8 

3,9 

630 

10 

2,7 

* 

4,3 

4,5 

4.4 

4,9 

724 

12 

3,2 

*, » 

6 . 

6,4 

5,6 

6,9 

1293 

M 

3,8 

6,6 

5,8 

6,3 

6,7 

6,8 

1577 

16 

4,3 

6,3 

6,6 

7,2 

7,5 

7,8 

2189 

18 

4,» 

7,2 

7,5 

8,1 

8,4 

8,8 

2653 

20 

5,4 

7,9 

8,3 

» 

9,4 

9,7 

2851 

Die  Nachteile,  welche  beim  englischen  Einsebnittsbetriebe,  gegenüber  dem  geifo 
lieben  Einschnittsbetriebe  zu  berücksichtigen  sind,  besteben: 

f.  in  dem  Aufwande  fltr  die  Auszimmerung  des  Stollens  und  der  Schächte: 

g.  in  der  schwierigeren,  unterirdischen  Gewinnung  des  Gebirges,  welche  w 
nehmlich  in  der  mangelhaften  Beleuchtung,  in  der  gezwungenen  Körperte 
tung  der  Arbeiter,  in  der  Verspannung  des  Gebirges  und  in  der  BecigtL 
des  Raumes  ihren  Grund  haben; 

b.  in  der  schwierigen  Förderung  des  Gebirges; 
und  werden,  wie  folgt,  veranschlagt: 


Nachteilige  Kosten  in  Mark  pro  cbm  des  Stollen* 
und  des  Schachtmaterials. 

rollig 

mild 

ge- 

brich 

leicht 

srhiefa- 

bar 

schwer  : 
schief»-  i 

! b*r 

»ehr 

schwer 

•chiefsb. 

f.  Hölzung 

7,20 

5,60 

3,95 

2,50 

1,60 

— 

g.  Mehrkosten  der  Gewinnung  . . . 

0,45 

0,90 

3,00  ’ 

6,60 

8,65 

17,30 

h.  Mehrkosten  der  Förderung  . . . 

0,25 

0,38 

0,40 

0,43 

0,45 

0,49 

Summa  . . 

7,90 

6,88 

7,34 

8,53 

10,70 

17,79 

tob  5 tiia  30  Zolt  Stärke,  welches  leite  Titan  und  muschelig,  teils  grsu  und  ktystaltinisch  im  Bruch  ui  le 
würdig  sind. 

Die  Schüttlöcher  (tnr  Milderung  des  Falls  teilweise  mit  Vorteil  schief  angelegt)  sind  unten  «tri  «P 
baut  and  die  unteren  Öffnungen  4'-f  4*  (1,14  m -f>  1,14  m)  weit  mit  Eisenbahnschienen  solide  eingefaßt  - 
Zahl  wurde  fortwährend  vermehrt,  indem  eine  besondere  Msnnachafl  in  der  Nacht  atets  in  der  Mitte  t™*1 
swei  fertigen  einen  neuen  Aufbruch  machte,  bia  Wagen  an  Wagen  geladen  werden  konnte.  Der  Zerstör*»* 
Wagen  durch  herabfallende  Steine  kann  bei  guter  Aufsicht,  geübter  Mannschaft  ond  starker  Bauart  der  Wir* 
kaaten  mit  Erfolg  begegnet  werden.  In  der  Regel  werden  an  jedem  Schüttloch  3 Wagen  geladen,  woin  i«  Stf  * 
2 Mann,  im  Kennel  6 bia  8 Mann  nötig  sind. 

Es  wird  in  diesem  Einschnitt  in  4 Zügen  von  je  20  bis  27  Wagen  gearbeitet,  von  denen  einer  i»8u3fl 
beladen  wird,  einer  vor  dem  Stollen  im  aufgebrochenen  Teil  das  volle  Profil  herstellt,  einer  anf  dem  AbltJ«**'* 
geleert  wird  nnd  einer  sich  in  Transport  befindet.  Der  Transport  wird  durch  eine  kleine  150  Ctr. 
Lokomotive  bewirkt. 


U 
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Durch  Multiplikation  der  hier  angeführten  Werte  mit  den  unterirdisch  zu  gewin- 
nenden Massen  pro  100  m Einsehuittslünge  erhält  man  den  Betrag  der  durch  den  Stolleu- 
betrieb  erwachsenden  Mehrkosten  und  durch  Subtraktion  dieser  von  dem  Betrage  der 
Minderkosten,  welche  die  unter  a.  bis  e.  erwähnten  Vorteile  ergeben,  berechnet  der  Ver- 
fasser folgende  auf  Mark  uingerechnetc  Tabelle,  welche  erkennen  läfst,  um  wieviel  pro 
100  m Länge  bei  verschiedenen  Einschnittstiefen  und  Bodenkategorien  der  englische 
Einschnittsbetrieb  biliger  wird  als  der  gewöhnliche  Betrieb. 


Ersparung  durch  den  englischen  Einschnittebetrieb 
pro  100  m Länge  in  Mark. 


Einschnitt»- 
liefe  bi» 
Schienen- 
höhe in 
Meter 

rollig 

mild 

Kingleiil 

brach 

ge  Hahn 

leicht 

•rhief»- 

bar 

•rhwer 

schief«* 

bar 

•ehr 

»ehwer 

•chlefol». 

rollig 

mild 

Kwriglei» 

Kf* 

hräch 

ge  Hahn 

leicht 

•chlef»- 

bar 

»ehwer 

•ebief«- 

bar 

•elir 

schwer 

«rhiefab. 

8 

_ 

— 



— 

— 

■ 

294 



— 

— 



10 

— 

1228 

404 

— 

— 

— 

65 

1878 

1110 

179 

— 

— 

12 

1353 

3470 

2320 

1101 

— 

— 

1958 

4283 

3202 

2088 

513 

— 

14 

3115 

5801 

4220 

2829 

925 

— 

3844 

6777 

5284 

3949 

3335 

— 

16 

548!) 

8847 

0740 

5007 

2851 

— 

0348 

10003 

7997 

639.3 

4280 

— 

18 

801ß 

12100 

9422 

7414 

4824 

— 

9014 

13511 

10885 

8959 

6487 

763 

20 

10597 

15097 

12107 

9709 

67.35 

329 

11742 

16593 

13817 

11544 

8044 

2358 

(In  den  Fällen,  für  welrlio  die  Tabelle  leere  Stellen  zeigt,  würde  der  englische  F.inschnittshetrieh 
unvorteilhaft  sein.) 

Daraus  ergibt  sich,  dafs  der  englische  Einschnittsbetrieb  in  den  weichen  Gebirgs- 
arten  bei  geringeren  Einscbnittsticfen  sieh  eher  lohnt,  als  in  den  schweren  Gebirgsmassen; 
dafs  zweigleisige  Bahneinschnitte  im  milden  Gebirge  schon  bei  8 m Tiefe  vorteilhafter 
durch  den  englischen  Betrieb  erschlossen  werden,  und  dafs  bei  20  m Tiefe  des  Ein- 
schnittes dieser  Betrieb  in  jedem  Gebirge  und  selbst  schon  bei  eingleisiger  Bahn  lohnen- 
der als  der  gewöhnliche  Einschnittshctrich  ist. 

$ 22.  Dispositioneil  am  Abladeorte  beim  Transport  anf  Interimsgleisen. 

Bei  der  Disposition  der  Arbeiten  zur  Herstellung  der  Bahndämme  ist,  abgesehen 
von  einer  schnellen  und  billigen  Ausführung,  besondere  Rücksicht  darauf  zu  nehmen, 
dafs  die  Auftragsmassen  in  einer  Weise  gelagert  werden,  welche  für  das  Besteheu  des 
Dammes  nicht  nachteilig  wird.  In  dieser  Hinsicht  sind  schon  in  dem  3.  Kapitel  des 
I.  Bandes  d.  llnndh.  f.  sp.  E.  (§  G)  die  verschiedenen  Schüttungsmethoden  besprochen. 
Es  ist  hervorgehoben,  dafs  die  Schüttung  in  dünnen,  annähernd  horizontalen  Lagen 


Die  Gleisanlage  ist  anf  Taf.  XV,  Fig.  4 angedeutet.  — Die  Wagen  wiegen  gegen  13  Ctr.  (4  Kader  350  Pfd., 
2 Artigen  20  Pfd.,  4 Lager  45  Pfd.,  Beschlag  230  Pfd.,  Tannenholz  G20  Pfd.)  and  kosten  75—85  Fl.  oder  ca.  137  M. 

Alle  Arbeiter  werden  pro  Kippwagen  bezahlt  nnd  verdienen  im  Sommer  durchschnittlich  3 M. 

Die  Kosten  des  Felsauahnbos  berechnen  sich  inkl.  GeschirrunterhaUung,  Sprengmaterialien,  SchiittgerQste, 
Gleislegen,  Aufsicht,  Lotten,1  Laden,  Transport  auf  ca.  3000  Fuf#  nnd  Plauieren,  unter  Einrechnnng  des  Stollens 
einerseits  und  des  Bremsapparates  andererseits  auf  beiden  Seiten  ziemlich  gleich  and  betragen  rnnd  2'/3  Fl.  pro 
Srhachlrnte  oder  1,70  M.  pro  cbm.“ 

über  die  Anwendung  des  englischen  Betriebes  bei  einem  Einschnitte  von  12,5  bis  22  m Tiefe  durch 
sehr  festen  Oriinsand  der  Kreidefonnation  unter  Thon-  und  Kieslagern,  sowie  über  die  dahei  erzielten  günstigen 
Resultate  vergl.  den  Anfsatz  von  F.  Wiehe:  „Der  Ban  des  Bottroper  Einschnitts  in  der  Rheinischen  Eisenbahn 
Duisburg  -Quakenbrück“  in  der  Zeitsehr.  des  hannov.  Arch.-  n.  Ing.-Ver.  1881,  8.  25. 

Vergl.  auch  den  Aufsatz:  „Der  Etagen-  nnd  Stollenhan  im  Bahneinschnitte  Ko.  12  der  Iatrianer  Staats- 
halt!»“ in  der  Zeitsohr.  des  österr.  Arch.*  n.  Ing.-Ver.  1880,  8.  144. 

Handbuch  d.  log.-WiMcnsch.  I.  1.  Ul«  Aull.  26 
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die  gröfstc  Garantie  für  die  Solidität  des  Dammes  bietet;  dafs  bei  der  Schüttung  vor 
Kopf,  wenn  dabei  mit  dem  vollen  Profile  vorgegangen  wird,  aus  der  geneigten  Lagt 
der  Schuttflächen,  weil  diese  in  der  Läugenrichtung  des  Dammes  sich  bilden,  keine 
wesentliche  Gefahren  fUr  Bodenbewegungen  entstehen;  dafs  aber  beim  Vortreiben  eint« 
schmalen  Dammes,  welchen  man  durch  Seitenscbllttnngen  verbreitert,  der  A uftragsbod«: 
leicht  ein  Bestreben  zeigt,  Uber  die  quer  zur  Bahn  geneigten  Sehtltttlächeu  seitlich  aba- 
rutschcn.  Letztere  Methode  der  Schüttung  ist  daher  mit  grofser  Vorsicht  und  nar  t* 
günstigen  Bodenarten  anzuwenden. 

1.  Am  vorteilhattesten  in  Bezug  auf  die  Schnelligkeit  und  die  Kosten  der  Ans 
führnng  ist  die  seitliche  Entladung  der  Erdwagen  von  lang  gestreckten  Gleisen  ais 
indem  hierbei  die  gröfstmögliehe  Anzahl  von  Wagen  gleichzeitig  und  in  einfachste- 
Weise  zu  leeren  ist. 

Um  diese  Vorteile  sieh  zu  nutzen  zu  machen,  pflegt  man,  wo  die  Terrainverhäk 
nisse  cs  gestatten,  und  namentlich  hei  Lokomotivtransport,  in  der  Weise  vorzngeb«. 
dafs  man  vom  Auf-  und  Ahtragwechscl  aus,  zunächst  in  geringer  Höhe  Uber  dem  Terraic. 
ein  langes,  zur  Aufstellung  und  Entladung  ganzer  Wagenzüge  ausreichendes  Gleis  brr 
stellt  und,  indem  man  von  hieraus  die  Wagen  seitlich  entladet,  mit  dem  Fort  schreitet 
der  Schüttung  das  Gleis  seitlich  verschiebt.  Um  dabei  die  zur  ersten  Lagernng  des 
Gleises  erforderlichen  Handarbeiten  thunliehst  cinzuschräukcn,  führt  mau  mit  starken 
Gefalle  bis  1:30  und  mehr  das  Gleis  vom  Einschnitte  auf  das  Auftragsterrain  hinab 
und  ermäfsigt  durch  allmähliche  Erhöhung  desselben  das  Gefälle  auf  das  llir  den  Betrieb 
günstige  Verhältnis.  Ist  letzteres  erreicht,  so  rückt  die  Schüttung  in  parallelen  Schichtei 
4,5  etc.  (siche  Eig.  8,  Taf.  XV)  vor. 

Da  hei  dieser  Methode  das  Gleis  häufig  gehoben  und  seitliech  verschoben  werdet 
mufs,  so  ist  es  ökonomisch  vorteilhaft,  die  Schüttung  in  möglichst  hohen  Schichten  iss 
zufUhrcn.  Wie  weit  man  hierin  gehen  darf,  hängt  von  der  Beschaffenheit  des  Sehen 
materials  ah. 

Mufs  ein  Bauwerk  bintcrflillt  werden,  so  kann  man  Uber  eine  provisorische  Rampe 
n h (Fig.  !),  Taf.  XV),  welche  zur  Seite  dos  Dammes  geschüttet,  bezw.  in  die  Böaebnie 
eiugeschnittcu  wird,  die  Erdwagen  neben  dem  Bauwerke  vorbeifahren,  den  zur  Hinter 
ftlllung  erforderlichen  Boden  hei  nl  ahladen  und  während  derselbe  durch  Handarbeiter 
um  das  Bauwerk  gelagert  wird,  die  Haupterdmassen  in  den  unteren  Schichten  des 
Dammes  jenseit  d verhauen,  bis  der  Teil  bdrf  hergestellt  ist  und  das  Gleis  Uber  d»> 
Bauwerk  gelegt  werden  kann. 

Die  Gleise  legt  man  hei  liokomotivtransport  so  an,  dafs  die  Maschine  die  voll« 
Wagen  nach  den  Abladcstellen  schiebt,  und  ordnet  an  geeigneten  Plätzen  Ausweiche- 
steilen  an,  auf  denen  die  Lokomotive  ihre  Stellung  zum  Zuge  wechseln  kann  (siehe  § lHi 

Zeigt  das  zu  Überschüttende  Bahnterrain  in  der  Richtung  der  Bahnachse  ein  s» 
starkes  Gefälle,  dafs  die  für  den  Erdtransport  auf  Iutcrimshahncn  mit  Lokomotiv-,  Pferde 
oder  Handbetrieb  zulässigen  Mnximalsteignngen  nur  mit  Aufwendung  bedeutender  Hand 
arbeit  oder  gar  nicht  zu  erreichen  sind,  so  kann  es  vorteilhurt  sein,  einen  Scilbetrkr 
eiuzuriebten,  ähnlich  dem  in  § 20  beschriebenen. 

2.  Eine  andere,  in  solchen  Fällen  zweckmäfsige  Methode  besteht  darin,  ein  feste? 
Schüttgerüst  annähernd  bis  zur  Höhe  des  Planums  zu  errichten  und  die  Wagen  oben 
zu  entladen.  Diese  sogenannten  amerikanischen  Gerüste  sind  auf  der  Breunerbahn. 
wo  man  sie  häufig  angewaudt  hat,  bis  50  m Höbe  vorgekommen.  Sie  sind  dort  au« 
13  bis  18  cm  starken  Rundhölzern,  welche  mit  dem  Dammmatcrial  verschüttet  wurden, 
hergestellt. 
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Die  Befürchtung,  dals  das  verschüttete  Holz  der  Erhaltung  des  Dammes  schaden 
künnte,  ist  nach  den  Erfahrungen  der  neueren  Zeit  unberechtigt;  man  nimmt  im  Gegen- 
teil an,  dals  ein  verschüttetes  Holzgerüst  dem  losen  Dammmaterial  besonders  in  der  - 
ersten  Zeit,  wo  die  schädlichen  Bewegungen  am  meisten  zu  fürchten  sind,  einen  gewissen 
Zusammenhang  gebe.  Solche  Gerüste  haben  für  den  Betrieb  der  Erdarbeiten  den  grnfsen 
Vorteil,  dafs  das  häufige,  auf  frischen  Schüttungen  unvermeidliche  Verlegen,  Heben  und 
Stopfen  der  Gleise  ganz  weglallt  und  die  Bahn,  von  der  Benetzung  durch  Regen  abge- 
sehen, stets  trocken  ist.  — Dieser  Vorteil-  ist  so  grofs,  dafs  er  nicht  selten  die  Herstel- 
lungskosten des  Gerüstes  aufwiegt,  und  deshalb  die  festen  SchUttungsgerllste  auch  oft  da 
Anwendung  gefunden  haben,  wo  die  Terrainverhältuissc  die  zuerst  besprochene  Methode 
nicht  ausschliefsen  würden.")  u.  “) 

Nicht  selten  gibt  man  den  Schüttgerüsten  auch  eine  solche  Konstruktion,  dafs  die 
spätere  Beseitigung  der  Hölzer  ganz  oder  teilweise  möglich  bleibt.  Man  stellt  deshalb 
die  Rundholzpfosten  wohl  mit  dem  Zopfende  nach  unten,  um  dieselben,  nach  Beseitigung 
der  Träger  und  anderer  Hölzer  in  den  oberen  Teilen  des  Gerüstes,  mit  der  Winde 
herausziehen  zu  können.  Bei  nicht  zu  hohen  Gerüsten  und  günstiger  Beschaffenheit  des 
Schüttbodens  pflegt  solche  Arbeit  keine  grofse  Schwierigkeiten  zu  bereiten.“) 

Die  beschriebenen  beiden  Schüttmethoden  bieten  neben  dem  Vorteil,  dafs  auf  den 
lang  gestreckten  Arbcitsgleisen  eine  grofse,  für  alle  faktischen  Bedürfnisse  ausreichende 
Anzahl  von  Wagen  gleichzeitig  entladen  werden  kann,  auch  noch  den  Vorteil,  dafs  man 
hei  ihnen  es  in  der  Hand  hat,  den  Schüttboden  in  so  dünnen  Schichten  aufzutragen, 
unter  Vermeidung  langer  zusammenhängender  Scbuttfläehcu,  wie  cs,  je  nach  Beschaffen- 
heit des  Materials,  die  Rücksicht  auf  die  Solidität  des  herzustellenden  Dammes  verlangt. 

Bei  breiten  bezw.  hohen  Aufträgen  hat  man  auch  wohl  die  Hauptmassen  aus 
Seitenkippern  in  der  Längenrichtung  des  Dammes  geschüttet,  nachdem  vorher  ein  nur 
schmaler  Kopf  durch  Vorkipper  oder  Karren  hergestellt  war. 

Auf  der  Gebirgsstrecke  Ilaan-Opladeu  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  ist  diese 
Methode  namentlich  dann  zur  Anwendung  gekommen,  wenn  in  der  Nähe  des  Wechsels 
von  Auf-  und  Abtrag  eine  bedeutende  Seitenentnahme  von  Boden  in  günstiger  Höhen- 
lage zu  etablieren  war.  Die  Skizze  Fig.  10,  Taf.  XV  veranschaulicht  eine  derartige 
Arbeitsstelle,  auf  welcher  die  Anschüttung  des  Bahndammes  im  einzelnen  15  bis  20  Fufs 
(4,7  bis  G,3  m)  hohen  Terrassen  erfolgte.  Hierbei  wurde  aus  der  Seitenentnahme  mittels 
Kippkarren  zunächst  der  Kopf  a vorgetrieben,  an  welchen  sich  dann  das  Fürdergleis 
für  die  Kippwagen  anlehnte,  dessen  Lage  sich  selbstverständlich  nach  und  nach  änderte 
und  ausstreekte.  — Nachdem  das  Plateau  b durchgeschüttet  war,  wurde  das  Gleis  auf- 
gebroeben  und  auf  die  Höhe  der  nächsten  Terrasse  <1  gebracht,  für  welche  der  Kopf  c 
ebenfalls  wieder  vorab  mit  Karren  vorgeschüttet  war.  Starke  Gefälle  und  Kurven  sind 

")  Bei  den  mit  größter  Schnelligkeit  eusgefübrten  neueren  Bfthnbanten  in  Oeterreich  soll  man  die  Er- 
fahrnng  gemacht  haben,  dafs  bei  einem  llolzpreise  von  25  kr.  pro  Kubikfufs  (pp.  14  M.  pro  cbm)  schon  Gerüste 
von  21/*  m Hohe,  vorzugsweise  wegen  der  Zeitersparung  lohnend  sind,  und  dafs  die  GerUstkosten  bei  Daiumhöhen 
von  5 m etwa  (20  kr.)  36  Pf.,  10  zn  (16  kr.)  29  Pf.  pro  cbm  Dammmassc  eines  zweigleisigen  Erdkörpera 
betragen. 

45)  Ein  zur  8chüttung  des  Eiaenbahndammes  bei  Blieseberaingen  auf  der  Linie  Zweibrücken-Pirmaaena 
1 87ä/t»  benutztes  Absturzgerüst  hat  pro  Meter  Länge  oder  10  qm  Ansichtsfläche  50  M.  und  pro  cbm  abgestürzte 
Bodenmosse  25  Pf.  gekostet,  bei  einem  Preise  des  verwandten  Rondbolzes  von  32  M.  pro  cbm.  Vergl.  Zeitachr. 
f.  Bank.  1878.  S.  389,  Aufsatz  von  H.  Levjr. 

4#)  In  dem  unter  Note  43  citierten  Anfsatze  wird  ein  Gerüst  beschrieben,  welches  8 mal  benutzt  worden 
ist  und  dessen  Kosten  sich  zu  nur  1 1 Pf.  pro  cbm  abgeladenen  Boden  berechnen. 

26* 
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bei  solchem  Betriebe  unvermeidlich  und  cs  erscheinen  die  fortwährenden  Veränderungen 
an  dem  Gleise  und  die  Öftere  Herstellung  eiuer  neuen  Fahrt  auf  den  verschiedenen 
Terrassen  mindestens  nicht  weniger  lästig  und  kostspielig,  als  die  mit  der  Anwendung 
eines  Stnrzbockcs  verbundene  Manipulation.*’) 

Von  den  älteren  Schuttmethoden  sind  hier  diejenigen  mit  Anwendung  beweglicher 
Sturzgerüste,  mit  Anwendung  von  Drehscheiben  und  das  Vortreiben  der  Dämme  mit 
Vorkippkarren  z.u  erwähnen. 

3.  Die  beweglichen  Sturzgcrllstc  werden  vor  den  SchUttnngskopf  gestellt  und 
bestehen  aus  Langträgern  zur  Aufnahme  der  Arbcitsglcise,  welche  mit  dem  einen  Ende 
auf  dem  Damm,  mit  dem  anderen  auf  einem  beweglichen  Bocke  ruhen  und  mitunter 
auch  noch  in  der  Mitte  eine  Unterstützung  finden  (siebe  Fig.  14  u.  15,  Taf.  XI  und 
Fig.  11,  Taf.  XV).  Der  Arbeitsbetrieb  ist  in  der  Kegel  derart,  dafs  auf  das  Gertist  so 
viele  Wagen,  als  l’latz  finden  können,  aufgefabren,  seitlich  entladen  und  dann  zurtick- 
gefuhren  werden,  um  anderen  vollen  Wagen  l’latz  zu  machen.  Seltener  benutzt  man 
das  Gcrttst  nur  zur  Aufnahme  der  leeren  Wagen,  indem  man  das  Entladen  der  Wagen, 
die  in  diesem  Falle  auch  Vorkipper  sein  können,  nur  am  Kopf  des  fertigen  Dammes 
vornimmt  und  die  leeren  Wagen  dann  einzeln  auf  das  Gertist  schiebt,  bis  dieses  in 
seiner  ganzen  Länge  besetzt  ist,  worauf  dann  die  leeren  Wagen  zurückgezogen  werden 
und  das  Abladen  von  neuem  beginnt,  ln  letzterem  Falle  kann  das  GerUst,  da  es  cur 
leere  Wagen  aufzunehmen  hat,  leichter  konstruiert  sein. 

Ist  der  Kaum  unter  der  Bühne  des  SturzgerUstcs  vollgeschüttet,  so  wird  letzteres 
mittels  Winden  vorgerückt.  — Um  diese  Arbeit  zu  erleichtern  wird  der  vordere  Riist- 
bock  auf  Köllen  gestellt,  für  welche  eine  Bahn  einplaniert  und  mit  hölzernen  i^ang- 
scbwellen  oder  Schienengleiscn  belegt  wird.  Auch  die  auf  der  Schüttung  ruhenden  Bal- 
keuenden  legt  man  zur  Minderung  des  Bewegungswiderstandes  wohl  auf  Walzen.  Das 
Vorrückcn  des  SturzgerUstcs  erfordert  viel  Zeit  und  Arbeit.**)  Es  ist  deshalb  auf  Wahl 
eines  zweckmäßigen  Bewegungsmechanismus  Bedacht  zu  nehmen. 

Für  den  raschen  Fortgang  der  Arbeit  ist  es  von  Wichtigkeit,  das  Gerüst  zur  Auf- 
stellung möglichst  vieler  Wagen  einzuriebten,  also  möglichst  lang  zu  machen,  weil  eiue 

4I)  Siehe  Supplementband  3 rum  Org.  f.  d.  F.  d.  E.,  S.  97. 

**)  Auf  der  Bergisch-Markischen  Bahn  hat  die  Verstellung  des  Bockes  mit  der  darauf  liegenden  Buhe« 
und  die  sonst  hiermit  verbundenen  Arbeiten  die  Thüligkeit  von  10  bis  12  Arbeitern  auf  etwa  2 Stunden  in  Ab- 
sprach  genommen. 

Mohr  gibt  über  die  Leistungen  und  Kosten  der  Schüttuugsmethode  mittels  Sturzgerüst  nach  seinen 
Beobachtungen  bei  Herstellung  eines  bis  ca.  8 in  hoheu  Dammes  aus  leichtem  größtenteils  Sandboden  beim  Baa 
der  Lüneburg-Hohnstorfer  Bahn  Folgendes  an  (vergl.  Zcitschr.  d.  hannov.  Arch.*  u.  Ing.-Ver.  von  186b): 

„Das  angewandte  Sturzgerüst  nahm  zur  Zeit  4 Wagen  k rot.  1 cbm  Boden  auf,  welche  nicht  zum  Kippen 
eingerichtet  waren,  sondern  mittels  Hacken  und  Schaufeln  entladen  werden  mußten.  Das  Entladen  eines  Zöge« 
dauerte  1 lji  Minuten,  dss  Auf-  und  Ahfahrcn  ebenso  lange,  sodafa  bei  vollkommen  regelmäßigem  (lange  20  >'  4 — 
80  Wagen  pro  Stunde  entladen  werden  konnten,  lufolge  unvermeidlicher  Störungen  durch  Entgleisungen  in  der 
Weiche,  durch  unregelmäßige  Ankunft  der  Züge  sind  indes  nicht  mehr  als  60  bis  Go  Wagen  pro  Aibeitsstusd« 
entladen,  also  innerhalb  10  Stunden  etwa  600  bis  650  chm. 

Das  Vorrilcken  des  Sturzgerüstes  einschließlich  der  zugehörigen  Nebenarbeiten  erforderte  bei  dem  vor- 
handenen ungünstigen  Untergründe  2*/«  bis  3 Stunden  Arbeit. 

Das  Entladen  vermittels  des  Starzgerüstes  hat  7,8  bis  11  Pf.  pro  chm  gekostet. 

Das  Vorrücken  des  Sturzgerüstes  kostete  je  nach  der  von  dem  Untergründe  bedingten  Schwierigkeit  der 
Arbeit  1,7  bis  4,4  Pf.  pro  chm.  Die  Herstellung  der  Bahn  für  den  Bock  des  Stnrzgcriistes  bestand  in  der  An- 
schüttung eines  2 Fuß  hohen  Dammes  und  in  dem  Legen  der  Langstdiwellcn  für  die  Luufrolleu  des  Bockes.  Dies« 
Arbeit  kostete  0,6  bis  1,9  Pf.  pro  cbm  der  ganzen  Auflraginas.se. 
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gröfsere  Anzahl  von  Wagen  auf  dem  Gerüste  in  derselben  Zeit  zu  entladen  ist,  wie 
eine  geringere.  Längen  von  20  bis  25  m sind  mehrfach  in  Ilnlz,  als  einfache  Balken, 
L.avcs’sche  Balken  etc.  angewandt;  bei  noch  gröfscren  Längen  würde  man  zweekmäfsig 
zu  Eisenkonatruktioncn  greifen.  — Es  ist  aber  zu  beachten,  dafs  mit  der  Gröfse  des 
Gerüstes  die  Schwierigkeiten  und  Kosten  der  Fortbewegung  desselben  wachsen. 

Der  Hauptnachteil  der  Schüttung  von  Sturzgcrltsten  liegt  in  der  geringen,  dabei 
zu  erzielenden  Leistung. 

Mehr  als  600  bis  700  cbm  von  einem  eingleisigen  Gertlsto  täglich  zu  schütten, 
wie  cs  hei  dem  in  der  Anmerkung  angeführten  Bau  geschehen  ist,  dürfte  immer  schon 
eine  anfsergcwöhnliche  Leistung  seiu. 

Bei  der  hannoverschen  Eiscnbahnvcrwaltung  rechnete  man  früher  auf  ein  durch- 
schnittliches Förderquantuni  von  etwa  80  bis  90  bann.  Schachtruten  (510  bis  575  cbm) 
pro  Arbeitstag. 

Auf  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  sind  im  Sommer  pro  Tag  128  Schacht- 
ruten preufs.  - - 570  cbm  von  einem  Gerüste  geschüttet  (siehe  Supplbd.  3 zum  Org.  f. 
d.  F.  d.  E.,  S.  96). 

Daselbst  hat  sich  eine  Schütlungshöhc  von  20'  = 6,3  m am  vorteilhaftesten  er- 
wiesen, da  hei  dieser  Höhe  der  Bock  und  die  Bühne  täglich  um  18'  oder  eine  Schiencn- 
längc  vorgerückt  werden  konnte.  Beim  Bau  der  Bahn  l’aris-St.  Germain  sind  von  einem 
Sturzgerüste  täglich  300  Wagen  si  1,5  cbm  entladen,  also  450  cbm  geschüttet. 

LJm  die  Gesamtleistung  zu  erhöhen,  benutzt  man  häufig  das  Sturzgerüst  nur  zum 
Vortreiben  der  Schüttung  in  geringer  Breite  und  stellt  das  volle  Profil  des  Auftrags 
durch  Entladung  eines  Teils  der  Wagen  direkt  vom  Damm  aus  her.  — Eine  solche  Er- 
breiterung des  Dammes  ist  aber  nur,  wie  mehrfach  erwähnt,  bei  günstigem  Schüttmatcrial 
zulässig,  weil  sonst  leicht  Abrutscbungen  der  seitlich  angescliüttetcn  Bodenmassen  entstehen. 

Die  geringste  obere  Dammbreite,  welche  sich  mit  einem  Stnrzgcrüst  hersteilen 
läfst,  beträgt  etwa  3 m. 

Sturzgerüste  mit  zwei  Gleisen  werden  sehr  schwerfällig  und  machen  eine  kom- 
plizierte Gleisanlage  nötig,  sodafs  man  keineswegs  darauf  rechnen  kann,  bei  Anwendung 
derselben  die  Leistung  zu  verdoppeln. 

Vorzuziehen  ist  die  Anordnung  mehrerer  eingleisiger  Sturzgerüste,  sofern  die  Breite 
des  zu  schüttenden  Dammes  deren  Aufstellung  gestattet.  Bei  sehr  hohen  Dämmen  hat 
man  auch  wohl  die  Schüttung  in  zwei  Etagen  hcrgcstcllt,  unter  Benutzung  dreier  Sturz- 
gerttste  unten  und  eines  oben.  Die  Gleisanlage  uud  der  Betrieb  wird  dabei  aber  sehr 
kompliziert  und  es  entspricht  die  Leistung  bei  weitem  nicht  der  bei  nur  einem  einzigen 
Sturzgerüste. 

Die  Gleisanlage  am  Abladcorte  gestaltet  sich  bei  Anwendung  eines  oder  zweier 
Sturzgerüste  mit  je  einem  Gleise  etwa  wie  in  den  Fig.  12  u.  13,  Taf.  XV  angedcutct  ist. 

Von  den  Gleisen  « und  b,  dient  eins  fllr  die  Aufstellung  der  vollen,  das  andere 
für  die  leeren  Wagen.  In  Fig.  12  sind  beide  Gleise  durch  die  Weiche  c mit  dem  Ge- 

Allgemein  kann  man  für  die  Arbeiten  am  Abladeorte,  einschliefslich  der  Unterhaltung  der  Gleise  daselbst 
und  der  unter  günstigen  Verhältnissen  auszuführenden  Fortbewegung  des  Sturzgerüste*  rechnen  : 
im  Sandboden  0,7  Arbeitsstunden  pro  cbm 

„ leichtem  Lehm  0,78  „ „ „ 

„ schwerem  Lehm  0,94  „ „ „ . 

Wird  die  Bewegung  des  Gerüstes  durch  ungünstige  Umstände  erschwert,  so  ist  dafür  0,08  bis  0,16  Stande 
pro  cbm  mehr  in  Rechnung,  za  bringen/ 
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rüstgleisc  verbunden.  Um  hier  während  des  Vorrückens  des  Stuntgerüstes,  das  Abladei 
nicht  au  unterbrechen,  ist  die  Weiche  <1  eingelegt,  welche  die  Überführung  der  lobet 
Wagen  von  a nach  b gestattet.  Während  des  Vorrückens  des  Gerüstes  können  die 
Wagen  dann  zwischen  d und  c entladen  und  leer  Uber  b in  den  Einschnitt  zurückgeMhr, 
werden. 

Bei  der  Anordnung  nach  Fig.  13  für  zwei  Sturzgerüstc  gestattet  die  gröüat 
Gleislängc  zwischen  der  Verbindungsweiche  c und  den  Gerüsten  die  Entladung  derWaja 
während  des  Fortbewegens  eines  Gerüstes  direkt  von  diesen  Gleisen  aus. 

4.  Das  Schütten  von  Drehscheiben  aus  ist  eine  der  Methoden  der  Kops- 
schtittung,  bei  welchen  ohne  Anwendung  von  Gerüsten  der  Damm  durch  Abstürzen  da 
Auftragehodens  in  der  Eängcnrichtung  der  Bahn  vorgetrieben  wird.  Die  Drehscbeiba 
haben  dabei  den  Zweck  die  Anwendung  von  Scitcnkippwagcn  zu  ermöglichen.  Sie 
werden  auf  den  Kopf  der  Schüttung  gelegt  und  mit  Gleisen  für  die  vollen  und  (Sr  da 
leeren  Wagen  verbunden.  Die  vollen  Wagen  werden  einzeln  auf  die  Drehscheibe  tf- 
schoben,  um  DO"  gedreht,  gekippt  und  nachdem  die  Drehscheibe  auf  das  betreffe! 
Gleis  eingestellt  ist,  leer  zurüekgefahren.  — Mit  dem  Vorrückeu  des  Schüttkopfes  mäsw 
auch  die  Drehscheiben  vorgeschobeu  werden.  Letztere  werden  häutig  aus  Gofaewi 
konstruiert  und  auf  laugen  kräftigen  Rahmhölzcrn  befestigt  (siche  Fig.  12  u.  13,  Tat.  XI 

Was  die  Leistung  betrifft,  so  sind  an  der  Weinrar-Geracr  Eisenbahn  bei  eiin 
gröfseren  Aufträge  aus  schwerem  mit  Steinen  durchsetztem  Lettenboden  von  einer  Dreh- 
scheibe aus  täglich  durchschnittlich  500  Kippwagen  ä 1 cbm  Inhalt  entladen,  ausnib® 
weise  bei  1 1 ständiger  Arbeitszeit  700  Wagen. 

Für  das  Bewegen  der  Wagen  von  den  Arbeitsglcisen  nach  der  Drehscheibe  ni 
zurück  zum  Kippen,  sowie  zum  Vorrücken  der  Drehscheibe  und  zum  Verleget  de 
Schienen  kann  man  nach  den  dort  gemachten  Erfahrungen  etwa  0,2  Arbeitsstunde  pr» 
Kubikmeter  rechnen.”) 

Soll  beim  Schlitten  von  Drehscheiben  aus  der  Damm  in  voller  Breite  vorgetriekti 
werden,  so  wird  die  Anwendung  mehrerer  Drehscheiben  erforderlich,  welche  dann,  »a 
in  Fig.  5,  Taf.  XV  skizziert,  in  Verbindung  mit  den  Gleisen  o,  a,  für  beladene  Wgst 
und  dem  Gleise  b fllr  leere  angeordnet  werden  können. 

Wird  nur  eine  Drehscheibe  angewandt,  so  führt  dieses  in  den  meisten  Fällen  u 
dem  Vortreiben  eines  schmalen  Dammes  und  Verbreitern  desselben  durch  Seitenschfl- 
tung  (Fig.  6,  Taf.  XV).  Werden  hohe  Dämme  in  mehreren  Etagen  geschlittet,  « te 
man  bei  grofser  Breite  des  unteren  Teiles  zur  Herstellung  des  letzteren  wohl  eine  fts- 
Position  wie  in  Fig.  7,  Taf.  V skizziert,  angewandt,  wobei  ein  Teil  der  Wagen  t« 
einer  Drehscheibe,  ein  Teil  direkt  vom  Gleise  <i  aus  in  schräger  Richtung  rar  B»te 
aebse  entladen  wird. 

5.  Eine  zweite  Methode  der  Kopfschüttung  ohne  Anwendung  von  Gerüst« 
ist  die  von  den  englischen  Unternehmern  früher  allgemein  befolgte,  des  Vortreiben» 
Dammes  in  vollem  Profil  unter  Benutzung  vou  Vorkippwagcn,  die  am  Ende  der  parafc 
zur  Bahnrichtung  gelegten  Interimsgleise  entladen  werden  (Fig.  14  u.  15,  Tat  -V 
Dabei  verwendet  man  zum  Kippen  der  Wagen  besonders  kräftige,  und  behende  Werde 
von  denen  je  eins  vor  einen  Wagen  gespannt  und  bis  zum  schnellen  Trab  angetrietw 
wird.  Ist  es  ungefähr  15  bis  2o  m vom  Vorkopf  cutfernt,  so  bewegt  der  Treiber,  welcher 

*9)  Bei  einem  anfangs  gewahrten  Accooleatie  ron  7,5  Pf.  pro  cbm  haben  Sie  Arbeiter  einea  n I*ö 
liehen  Verdienst  gehabt. 
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das  Pferd  an  der  Trense  fuhrt,  durch  Ziehen  einer  Schnur  a (siehe  Fig.  16  und  17, 
Taf.  XV)  eine  an  der  Zugkette  befestigte  Gabel  b und  löst  dadurch  den  Zughaken.  Das 
Pferd,  welches  bis  jetzt  zwischen  den  Schienen  gelaufen  war,  wird  seitwärts  abgeführt, 
der  Wagen  rollt  weiter,  wird  am  Schlittkopfc  durch  vorgelegte  Schwellen  plötzlich  ge- 
hemmt, der  Wagenkasten  kippt  und  entleert  sich,  nachdem  der  am  Schllttkopf  beschäf- 
tigte Arbeiter  mit  seiner  Schaufel  durch  Aufschlagen  eiuer  am  Wagen  befestigten  IIcspc 
die  vordere  Klappe  des  Wagens  gelöst  hat  — Alsdann  wird  das  Pferd  an  die  hintere 
Kette  des  Wagens  gespannt  und  zieht  denselben  leer  zurlick.  — Auf  diese  scheinbar 
gefährliche  Arbeit  werden  die  Pferde  und  Arbeiter  bald  cingellbt. 

Au  Gleisen  werden  so  viele  erforderlich,  als  man  Schttttplätzc  herrichtcn  will, 
bei  zweigleisigem  Planum  gewöhnlich  deren  vier.  Ihre  Länge  wechselt  mit  dem  Fort- 
gänge der  Arbeiten,  indem  mit  dem  Vorrücken  der  Schtlttnng  anfangs  kurze,  dann 
längere  Schieneustllcke  vorgelegt  werden.  Wird  die  Entfernung  zwischen  den  Schau- 
plätzen und  den  Weichen  zu  grofs,  so  müssen  die  Gleise  verlegt,  die  Weichen  dem 
Vorkopfe  näher  gerückt  werden.  Die  Länge  der  Gleise  mufs  mindestens  so  bemessen 
sein,  dafs  das  Pferd  im  stände  ist,  den  Wagen  von  der  Ruhe  aus  in  schnelle  Bewegung 
zu  bringen.  Jedes  erhebliche  Übermals  verlängert  den  Aufenthalt  der  einzelnen  Wagen 
auf  den  Schtlttgleisen,  von  deren  raschen  Beseitigung  der  Fortgang  der  Arbeiten  abhängt. 
Als  geringste  Länge  kann  mau  etwa  40  m rechnen. 

Die  Zeitdauer,  um  einen  Wagen  der  in  § 10  beschriebenen  Konstruktion,  mit 
2 cbm  Fassungsraum,  von  der  Haltestelle  aus  nach  dem  Schüttplatz  zu  fördern,  zu  leeren 
und  wieder  zurückzufahren,  ist  unter  günstigen  Verhältnissen  vom  Verfasser  zu  4 Minuten 
beobachtet,  sodafs  hiernach  in  10  Arbeitsstunden  im  äufsersten  Falle  150  Wagen  geleert 
werden  könnten.  Eine  solche  Leistung  ist  aber  wegen  der  unvermeidlichen  Störungen 
und  Aufenthalte  kaum  zu  erreichen  und  wird  man  im  Durchschnitt  bei  mehreren  Schütt- 
stellen pro  Gleis  nur  100  Wagen  oder  etwa  200  cbm  rechnen  dürfen,  was  mit  der 
Angabe  englischer  Ingenieure,  die  bei  4 Gleisen  1000  bis  1200  Kubikyards  (ca.  770  bis 
8!10  cbm)  verbauen  wollen,  Ubercinstimmt. 

Was  den  Arbeitsaufwand  betrifft,  so  würde  man  unter  der  Annahme,  dafs  die 
Pferde  bei  jedesmaligem  Kippen  eines  Wagens  und  Zurückfahren  desselben  in  das  Auf- 
stcllgleis  nicht  mehr  angestrengt  würden,  als  bei  einem  gewöhnlichen  Transport  von 
300  m,  ein  Pferd  bei  einem  täglichen  Gesamtwege  von  4 Meilen  = 30000  m täglich 
100  Wagen  kippen  können,  eine  Leistung,  die  mit  kräftigen  Pferden  ausnahmsweise 
auch  wohl  zu  erreichen  ist.  Als  mittlere  Leistung  wird  man  jedoeh  nicht  mehr  als 
75  Wagen  ä 2 cbm  oder  150  cbm  täglich  pro  Pferd  und  Treiber  rechnen  dürfen. 

Ferner  sind  anzunchmen  an  jeder  Schüttstellc  etwa  zwei  Arbeiter  zum  Regulieren 
lies  Bodens,  Instandhaltcn  der  Schwellenplatform  und  Verlegen  der  Schienen,  also  pro 
100  cbm  ein  Arbeitertag,  für  Weichenziehen  und  Htllfclcistcn  beim  Wagenknppeln  etc. 
bei  4 Gleisen  zwei  Arbeiter  oder  pro  100  cbm  Arbeitertag,  endlich  für  die  Instand- 
haltung der  Gleise  und  das  aufscr  der  gewöhnlichen  Arbeitszeit  vorzunchmende  Verlegen 
der  Weichen  und  Gleise  pro  100  cbm  ’/ , bis  1 Arbeitertag. 

Danach  würde  sich  der  Arbeitsaufwand  am  Abladeorte  pro  Kubikmeter  zu  0,0067 
Tage  eines  Pferdes  mit  Führer  und  pro  Kubikmeter  zu  etwa  0,02  Arbeitertage  stellen. 
— Der  Arbeitsaufwand  zur  Unterhaltung  und  Verlegung  der  Gleise  variiert  selbstredend 
mit  der  Beschaffenheit  des  Bodens  ganz  erheblich  und  es  ist  nicht  aufser  acht  zu  lassen, 
dafs  um  den  Pferden  einen  sicheren  Weg  zu  schaffen  die  Glcisbahnen  besser  unterhalten 
werden  müssen,  als  es  bei  den  früher  erwähnten  SehUttungsrocthodcn  nötig  ist. 
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Hinsichtlich  der  Solidität  der  auf  solche  Weise  hergestcllten  Dämme  läfst  die  be- 
sprochene Methode  wenig  zu  wttnsehen  (Ihrig;  denn  da  die  Schitttflächen  in  der  Längen- 
richtung des  Dammes  sich  bilden,  so  ist  die  Gefahr  der  seitlichen  Abrutschungen  einzelner 
Teile  als  Folge  der  Lage  der  Sehlltttlächen  hier  nicht  vorhanden.  — Die  Methode  steht 
aber  den  beiden  zuerst  erwähnten,  nämlich  der  SchUttung  in  einzelnen  Schichten  nnd 
derjenigen  von  festen  Gertlsten,  hinsichtlich  der  damit  zu  erreichenden  Arbeitsleistung 
und  meist  auch  wegen  der  grölseren  Kosten,  wesentlich  nach. 

V.  Nebenarbeiten. 

$ 23.  Kehligen  des  Hahnterrains.  Befestigung  der  Böschungen.  Stein- 
packungen. Entwässerungen.  l'nl  erhalt  ungsarbel  teil. 

Im  I.  Bande  d.  Iiandb.  f.  sp.  E.  sind  unter  „ Herstellung  der  Er<lki>r|»cr“  (Kap.  III) 
die  beim  Erdbau  vorkommenden  Nebenarbeiten  hinsichtlich  ihrer  Bedeutung  und  der 
Art  der  Ausführung  bereits  ausführlich  besprochen. 

Ftlr  den  vorliegenden  Zweck  erltbrigt  daher  nur  noch,  den  Arbeitsaufwand  und 
die  Kosten,  welche  sie  verursachen,  za  ermitteln. 

Die  genannten  Arbeiten  bestehen  im  wesentlichsten  in  der 
Reinigung  des  Bahnterrains  von  Humus,  Hecken  und  Holzungen,  in  der 
Regulierung  und  Befestigung  der  Böschungen,  in  der 
Entwässerung  des  Terrains  und  des  Bahnkörpers,  und  in  der 
Unterhaltung  des  Bahnkörpers. 

Sofern  cs  sich  hei  diesen  Arbeiten  nur  um  die  Gewinnung  und  den  Transport 
von  Boden  handelt,  haben  dieselben  in  den  früheren  Paragraphen  bereits  ihre  Erledigung 
gefunden. 

Rodungsarbeiten.  Das  Ansroden,  Beseitigen  und  rcgelmäfsige  Aufhäufen  der 
Wurzeln  von  Gesträuehern  und  dünnen  Stämmen,  nachdem  das  Holz  vorher  behufs  wei- 
terer Verwertung  dicht  Uber  dem  Boden  abgeschnitten,  erfordert  pro  Ar  gleich  ltX)  qm, 
je  nach  Dichtigkeit  des  Bestandes,  etwa  3 bis  5 Tagewerke  und  hei  einem  Lohnsätze 
von  2 M.  pro  Quadratmeter  also  6 bis  10  PC,  desgleichen  bei  Hochwald  pro  Ar  5 bis  8 
Tagewerke  und  kostet  also  pro  Quadratmeter  10  bis  lli  Pf.;  für  das  Ausroden  einzelner 
grölserer  BaumstUckc  kann  man  pro  Meter  Durchmesser  (in  Brusthöhe)  2 bis  3 Tagewerke 
oder  4 bis  0 M.  rechnen;  für  das  Ausroden  von  Hecken  pro  lauf.  Meter  0,1  bis  0,2  Tage- 
werke oder  bei  einem  Lohnsätze  von  2 M.,  10  bis  20  Pf. 

Regulierung  und  Befestigung  der  Böschungen.  Werden  die  Böschungen 
0,15  bis  0,25  m stark  mit  Mutterboden  bekleidet,  welcher  innerhalb  der  betreffenden 
Arbcitstationcu  gewonnen  nnd  vor  Inangriffnahme  der  Erdfördernngsarbeiten  znr  Seite 
des  Buhnterrains  abgelagert  wird,  so  kann  man  rechnen: 
ftlr  das  Gewinnen  nnd  seitliche  Ablagern  des  Mutter- 
bodens pro  Quadratmeter 0,02 — 0,03  Tagewerke 

lllr  das  Planieren  der  Böschungen  und  Bekleiden 

derselben  mit  dem  seitlich  abgelagerten  Boden  . 0,03 — 0,045  „ 

zusammen  0,05 — 0,075  Tagewerke, 
bei  einem  Lohnsätze  von  2 M.  also  pro  Quadratmeter  10  bis  15  Pf. 

Bei  hohen  Dämmen  gelten  diese  Sätze  für  die  unteren  2 m;  für  jede  weiteren 
2 m,  um  welche  der  Beklcidungsboden  gehoben  werden  mufs,  ist  pro  Quadratmeter 
Böschungstläche  etwa  1 Pf.  zuzurechnen. 
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Das  Besäen  der  Böschungen  mit  Grassamcn  kostet  pro  Ar  etwa  1 bis  1,5  M. 

Für  die  Bekleidung  der  Böschungen  mit  Flaehrascn  können  dieselben  Preise  wie 
für  diejenige  mit  Mutterboden  angenommen  werden.“) 

Mufs  je  nach  der  Beschaffenheit  des  zu  bekleidenden  Bodens  vorher  eine  stärkere 
Schicht  Muttererde  aufgebracht  werden,  so  vermehren  sieh  die  Kosten  um  den  nach  den 
Gewinnungs-  und  Transportpreisen  zu  ermittelnden  Wert  dieser  Extraarbeit. 

Das  Planieren  von  Böschungen  ohne  weitere  Bekleidungs-  oder  Befestigungs- 
arbeiten erfordert  bei  leichten  Bodenarten  pro  Ar  1 bis  1 */,  Tagewerke,  bei  schweren 
1 ’/•  bis  3 Tagewerke. 

Bei  Stcinpaekungen  zur  Sicherung  von  Steindämmen  erfordert  das  Aussuchen  der 
Steine  und  Schichten  derselben,  ohne  Anwendung  von  Werkzeugen,  einen  Arbeitsauf- 
wand pro  Kubikmeter  von  etwa  0,15  bis  0,2  Tagewerken. 

Für  das  Bearbeiten  der  Aufscnfliichen,  Zusammenrichten  der  Steine  mit  dem  Ham- 
mer nach  Art  eines  rauhen  Pflasters,  sind  aufserdem  pro  Quadratmeter  je  nach  Beschaffen- 
heit der  Steine  0,1  bis  0,3  Tagewerke  zu  setzen. 

FUr  die  Herstellung  von  Trockenmauern  aus  Bruchsteinen  in  gutem  Verbände 
mit  Moos  und  Erde  kann  man  je  nach  Beschaffenheit  der  Steine  und  der  Arbeit  pro 
Kubikmeter  3 , bis  1,5  Tagewerke  annchmcn. 

Wo  Felsbösch ungen  in  Einschnitten  einer  Regulierung  bedürfen,  ist  für  das  etwaige 
Abschroten  der  vorspringenden  Teile  für  das  Ixisbrechcn  solcher  Stücke,  welche  sich 
lösen  könnten,  für  das  Ausfüllen  vorkommender  Klüfte  und  Adern  mit  trockenem  Mauer- 
werk oder  guter  Erde  und  Rasen  ein  mittlerer  Zeitaufwand  von  ’/,  bis  1 Arbeitsstunde 
pro  Quadratmeter  zu  rechnen;  jo  nach  Beschaffenheit  der  Felsen  und  nach  Art  der  ver- 
langten Arbeit  mehr  oder  weniger. 

Im  allgemeinen  wird  man  die  Regulierung  von  Felsböschungcn  auf  das  geringste 
zulässige  Mafs  beschränken. 

Entwässerungsanlagen.  Die  beim  Erdbau  vorkommenden  Entwässerungsan- 
lagen bestehen,  abgesehen  von  den  in  aufserordeutliehcn  Fällen  durch  bergmännischen 
Betrieb  hergestelltcn  Wasserabzügen  und  gemauerten  Durchlässen,  wesentlich  in  der  Drai- 
nicrung  des  zu  überschüttenden  Terrains,  des  Planums,  sowie  der  Einschnitte  nebst  deren 
Böschungen  und  dem  angrenzenden  Terrain  durch  Drainröhren,  Sickcrkanälc  ans  trockenen 
Steinen,  durch  offene  Gräben,  dann  durch  Buschwerk,  Faschinen,  Holzröhren  u.  dergl. 

Die  Kosten  der  hierher  gehörigen  Anlagen  setzen  sieh  zusammen  aus  den  Preisen 
der  Materialien  und  dem  Arbeitslohn  für  Erdarbeiten  und  Einbringen  der  Materialien. 

Erstere  sind  abhängig  von  den  örtlichen  Verhältnissen,  für  letztere  sind  die  er- 
forderlichen Angaben  aus  den  früheren  Angaben  über  Bodengewinnung,  Transport  etc. 
zu  entnehmen,  sodals  hiernach  in  jedem  besonderen  Falle  die  Prcisermittclung  leicht 
geschehen  kann. 

Nicht  selten  entstehen  bei  der  Abrechnung;  der  Erdarbeiten  Differenzen  mit  den  Unternehmern  darüber, 
ob  die  Kubikmasso  de«  geförderten  Bodens  nach  den  Profilen  der  rohen  Einschnitte  vor  Bekleidung  der  Bösch- 
ungen mit  Muttererde,  oder  der  fertigen  Einschnitte  nach  Bekleidung  der  Böschungen  gerechnet  werden  mufs. 

Da  bei  den  Voranschlägen,  den  Massenberechnungen  und  Dispositionen  immer  nur  die  fertigen  Profile  der 
Auf-  und  Abträge  maßgebend  sind,  so  empfiehlt  es  sich  die  Vertrüge  dahin  zu  vereinbaren,  dafs  bei  der  Abrech- 
nung der  Erdarbeiten  in  gleicher  Weise  immer  nur  diejenigen  Quantitäten,  welche  zur  Herstellung  der  definitiven 
Profile  bis  zu  den  ursprünglichen  Terrainlinien  erforderlich  sind,  in  Anrechnung  gebracht  werden.  Es  folgt  dar- 
aus, dafs  wenn  Boden  zur  Bekleidung  der  Böschungen  aufserhalb  des  Bahnterrains  gewonnen  wird,  die  Masse 
derselben  wie  die  der  Seitenentnahmen  nach  den  Preisen  für  Bodengewinnung  und  Transport  besonders  vergütet 
werden  mufs. 
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Aufser  den  bereits  erwähnten  Nebenarbeiten  führen  wir  nachstehend  noch  einige 
beim  Erdbau  häufig  vurkonmtemlc  an. 

Fttr  das  Stampfen  von  lkidcn,  wo  solches  besonders  verlangt  wird,  kann  pro 
Kubikmeter  ein  Arbeitsaufwand  von  etwa  Arbeitsstunde  gerechnet  werden,  bei  einem 
Lohnsätze  von  2 M.  fllr  lOstUndigc  Arbeit  also  etwa  10  Pf. 

Das  Aussortieren  und  Aufsetzen  von  guten  zu  Mauerarbeiten  verwendbaren 
Bruchsteinen  aus  dein  Abtragsmnterial,  cinschliefslich  eines  Transportes  bis  100  m,  er- 
fordert pro  Kubikmeter  einen  Arbeitsaufwand  von  etwa  2 bis  3 Stunden  (selbstredend 
als  Zulage  zu  den  Gewinnungspreisen  zu  vergüten,  aber  unter  Abzug  der  Masse  bei  Be- 
rechnung des  Transports); 

das  Aushalten  und  Aussetzen  von  Bettungsmaterial  und  Mancrsand  desgleichen 
1 '/»  bis  2 Arbeitsstunden. 

Unterhaltung  des  Bahnkörpers.  Die  zur  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  wäh- 
rend der  Bauzeit  erforderlichen  Arbeiten  bestehen  in  der  Erhaltung  der  richtigen  Höbe 
und  Form  der  Erdkörper,  in  dem  Ausfttllen  der  beim  Setzen  der  Dämme  und  bei  Regen- 
güssen sieh  bildenden  Risse  und  Furchen,  um  das  Eindringen  des  Wassers  zu  verhüten, 
in  der  Wiederherstellung  der  durch  Regen  nnd  Frost  beschädigten  Böschungen  uud  ihrer 
Bekleidungen,  in  der  Aufräumung  verschlämmter  Griihcu  und  Offenhaltung  aller  weiteren 
Entwässerungsanlagen.  — Die  Bedeutung  dieser  Arbeiten  hängt  so  sehr  von  der  Boden- 
besehafleuheit  und  den  Witterungsvcrbältuisscu  ab,  dals  cs  unmöglich  ist,  auch  nur  an- 
nähernd dieselben  im  voraus  zu  bestimmen. 

Nach  den  Erfahrungen  Uber  ausgcfllhrte  Eisenbahnbauten  kann  man  dafür  einen 
Mittclsatz  von  etwa  57»  der  Herstellungskosten  für  Erd-  und  Böschungsarbeitcu  annclmien. 


VI.  Specialbedingungen  für  die  Ausführung. 

§ 24.  Nubmissionsformular.  Preis-  und  Massenverzeiehnis.  Npeeielle  Be- 
dingungen für  die  Übernahme  von  Erd-,  Fels-,  Planiernngs-  und  Befestigungs- 
arbeiten. 

Bei  Absehlufs  der  Arbeite-  und  Lieferungsverträge,  worauf  in  dem  folgenden 
Kapitel  näher  eingegangen  werden  wird,  pflegt  neben  den  Blr  alle  Arten  von  Unterneh- 
mungen gleichlantenden  „allgemeinen  Bedingungen“  auf  die  den  verschiedenen  Arbeits- 
objekten eigenartigen  „speciellen  Bedingungen“  Bezug  genommen  zu  werden.  — Von 
letzteren  führen  wir  hier  spcciclle  Bedingungen  flir  Erdarbeiten  an,  welche  von  gröfseren 
deutschen  Verwaltungen  nufgestelltcn  und  in  der  Praxis  bewährten  Bedingungen  ent- 
lehnt sind. 

Der  Vollständigkeit  wegen  ist  auch  ein  dazu  gehöriges  Snbmissionsforniular  nebst 
einem  Schema  des  Preis-  und  Masscnvcrzeicbnisses  und  der  Transporttabclle  beigefügt. 

In  diesem  Schema  des  Preis-  und  Massenverzeichnisses  ist  vermieden,  den  Boden 
nach  verschiedenen  Kategorien  aufzutühren,  weil  die  spätere  Feststellung  der  Boden- 
klassen fast  immer  zu  Differenzen  führt.  Es  ist  nur  die  Möglichkeit  oflengehalten,  die 
Bodenarten  nach  den  Örtlichkeiten  und  nach  Baustationen  zu  unterscheiden,  wobei  aber 
eine  nachherigc  Bestimmung  der  Bodenklasse  ausgeschlossen  bleibt. 

In  den  nachstehenden,  nur  als  Beispiel  geltenden  Bedingungen  ist  angenommen 
(cfr.  § 4),  dafs  die  Schlufsreehnuug  nach  Aufinessung  der  wirklich  ausgeführten  Arbeiten 
unter  Zugrundelegung  der  in  dem  Preisverzeichnisse  angegebenen  Einheitspreise  aufge- 
stellt  werde.  Wird  eine  andere  Art  der  Verdingung  eingeführt,  indem  etwa  der  Gegen- 


Digitized  by  Googl 


III.  Kap.  Ausführung  der  Erd-  und  Felsarbeiten. 


411 


stand  der  Unternehmung  auch  hinsichtlich  der  Massen  im  voraus  präcisiert  wird  und 
bei  Abweichung  von  dem  Projekte  nur  die  hierdurch  entstehenden  Mehr-  oder  Minder- 
arbeiten ermittelt,  nach  Einheitspreisen  berechnet  und  bezw.  der  Kontraktsumme  zu  oder 
von  ihr  abgesetzt  werden,  so  sind  die  Bedingungen  in  den  betreffenden  Paragraphen  zu 
modifizieren. 

Ähnliches  tritt  hinsichtlich  des  Submissionsformulars  ein,  wenn  z.  B.,  wie  es  häufig 
geschieht,  dem  Verdinge  der  von  der  Bauvcrwaltung  augefertigte  Kostenanschlag  zu 
gründe  gelegt  und  von  den  Submittenten  ein  Abgebot  resp.  Übergebot  nach  Prozenten 
gefordert  wird. 

In  dem  folgenden  Kapitel  werden  wir  hierauf  zurliekkommen. 

SobmlMiion 

auf  Ausführung  der  Erd-,  Fels-,  Planierung s-  und  Befestigungsarbeiten 
von  Station  bis  Station 

Unterzeichnete wohnhaft  zu erkläre  hiermit,  nach  genauer 

Kenntnisnahme  der  allgemeinen  Bedingungen  für  die  Ausführung  von  Bauarbeiten  und  Lieferungen  vom 
(Datum)  und  der  speciellen  Bedingungen  für  die  Übernahme  von  Erd-,  Fels-,  Planicrungs-  und  Befestig- 
ungsarbeiten vom  (Datum)  die  oben  genannten  Arbeiten  für  die  in  deu  nachstehenden  Verzeichnissen 
bemerkten  Preise  ausführen  zu  wollen. 

Indem verbindlich  mache,  . . in  allen  Stücken  die  vorbezeichneten  Bedingungen,  welche 

. . . zum  Zeichen  der  Anerkennung  unterschrieben  habe,  . . zu  erfüllen  und  indem denjenigen 

Anordnungen  unterwerfe,  . . welche  nach  Mafsgabe  der  Bedingungen  zur  Erfüllung  der  Verbindlichkeiten 

gegen  . . . verfügt  werden  sollten,  hafte  ....  für  die  übernommenen  Verpflichtungen  mit 

Vermögen. 

, den  ..ten D..Submitent. 


Preis-  and  Massen  Verzeichnis 

für  die  Ausführung  der  Erd-,  Planierungs-  und  Befestigungsarbeiten 
von  Station bis  Station 


1 Die  Transporte  sämtlicher  Abtragsmassen  werden  nach  der  nach- 
stehenden Tabelle  (S.  413)  bezahlt. 

Die  vorkommenden  Transportweiten  sind  nach  der  aufgestellten 
Massendisposition : 

a cbm  Werfen  innerhalb  der  Profile  und  Transport  bis  20  m 

b cbm  Transport  von  ....  m Weite 


■frei«  fär  die  j In  Bmf  *uf  die 
Einheit  in  | Submleeion 

BuehMjibcn  berechnete  j Geldbetrag 
| angegeben.  | Einheiten.  I Mark  | Pf# 


2 


n rt  n n 


1 cbm  Erde  oder  Felsen  zur  profil-  und  bedingungsmäfsigen  Her- 
stellung des  Bahnkörpers  uud  aller  Nebenanlagen  ohne  Unterschied 
der  Qualität  zu  lösen,  3 m weit  zu  werfen  oder  in  die  Transport- 
geräte zu  laden  und  vorschriftsmäfsig  zu  verbauen,  einschl.  der 
Planierung  des  Bahnkörpers  nebst  Nebenanlagen,  der  Ausrodung 
und  seitlichen  Ablagerung  der  auf  dem  Abtragsterrain  befind- 
lichen Wurzeln,  Strauch?,  Hecken  und  Stubben,  der  Herstellung 
und  Planierung  der  Ab-  und  Auftragsböschungen  und  Gräben,  der 
Wasserableitung,  sowie  endlich  der  Vor-  und  Unterhaltung  sämt- 
licher Geräte,  Sprengmaterialicn  und  Zubehör; 

a.  aus  den  Abträgen  von  Station bis  Station 

b 

c * 
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Gegenstand. 
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DwhiUbrn 

«Rfffeben. 


3 1 qm  Löschungen  nach  Vorschrift  der  tpeciellen  Bedingungen  mit 
Flachrascn  zu  belegen,  soweit  solcher  im  Bahnterrain  sich  vorfimlet 
oder  mit  fruchtbarer  Erde,  0,15  m stark,  zu  bekleiden,  die  Plat- 
tierung gehörig  abzustampfen  und  zu  regulieren,  einschliefslich 
aller  zur  Bildung  einer  kräftigen  Grasnarbe  weiter  erforderlichen 
Arbeiten,  einichliefslich  ferner  der  vorherigen  Gewinnung,  seit- 
lichen Ablagerung  und  späteren  Wiederherbeischaffung  des  Käsens 
und  der  fruchtbaren  Erde,  der  Anlieferung  der  zur  kräftigen  Be- 
grünung erforderlichen  Sämereien,  sowie  der  Vor-  und  Unterhal- 
tung sämtlicher  Gerätschaften. 

Bemerkung.  Der  Boden,  welcher  an  den  Abtragsböschungen 
entfernt  werden  mufs,  um  durch  fruchtbare  Erde  ersetzt  zu  werden, 
kommt  weder  unter  Abtragsmassen  noch  sonst  irgendwo  besonders 
zur  Verrechnung.  Die  Abtragsmassen  werden  nach  dem  Raum- 
inhalt zwischen  dem  ursprünglichen  Terrain  und  den  Oberflächen 
der  Böschungsbekleidungen  ermittelt  und  bezahlt. 


4 


« 

7 

8 
u 

10 


11 


12 

13 

i 

14 


1 qm  Boschungspflaster  ans  bauseitig  gelieferten  Bruchsteinen,  durch- 
schnittlich 0,3  m stark,  zu  versetzen,  dabei  dio  Steine  mit  dem 
Schellbammer  so  weit  zu  bearbeiten,  dafs  Zwicker  in  den  Ansichts- 
flächen vermieden  werden. 

1 cbm  Trockenmauerwerk  desgl.  (eventuell  in  Waldmoos)  auszu- 
führen, dabei  die  Steine  für  die  Aufsenflächen  soweit  zu  bearbeiten, 
dafs  Zwicker  vermieden  werden,  das  Mauerwerk  im  Innern  dagegen 
gut  zu  verzwicken. 

1 cbm  der  Hinterfüllung  der  Trockenmauer,  resp.  der  Steindämme 
mit  der  Hand  zu  schichten. 

1 Ar  des  Grundplanums  der  Aufträge  in  Gehölzen,  Gärten  etc. 
von  Baumstöcken,  Sträuchern,  Stubben  und  Wurzeln  zu  reinigen 
und  das  Holz  zu  beseitigen. 

1 Ar  desgleichen  in  Hochwald. 

1 lauf,  m Baum-  oder  Dornhecke  im  Grundplanum  der  Aufträge 
auszuroden  und  zu  beseitigen. 

I lauf,  m Rigolen  anzulegen,  mindestens  0,3  m breit  und  durch- 
schnittlich 0,4  m tief,  mit  Steinen  auszupacken  und  mit  Reisern, 
Moos  oder  Rasen  zu  bedecken,  einschliefslich  Beschaffung  sämt- 
licher Materialien. 

1 qm  Chaussierung  mit  Packlage,  Beschotterung  und  Bekiesung 
nach  specieller  Vorschrift  berzustellen,  ausschließlich  Lieferung 
des  Materials,  aber  einschliefslich  des  Transportes  desselben  vom 
Lagerplatz  nach  der  Verbrauchsstellc  bis  100  m Entfernung,  lind 
der  erforderlichen  Erdarbeiten  zum  Ausheben  des  Bettes,  Ein- 
ebenen des  Planums,  Regulieren  und  Befestigen  der  Bankette. 

1 qm  Feldwege  profilmäfBig  zu  regulieren,  0,1  m hoch  mit  Kies 
oder  Steinscblag  zu  bedecken  und  bis  zur  gehörigen  Befestigung 
zu  unterhalten. 

1 qm  Parallelwege  neben  der  Bahn  und  andere  Wege,  welche  keine 
weitere  Befestigung  erhalten,  im  langen-  und  Querprofil  zu  regu- 
lieren und  die  etwa  erforderlichen  Seitengräben  anzulegen. 

Bei  Tagelohnsarbeiten  kommen  für  10  Stunden  wirkliche  Arbeitszeit 
einschliefslich  Vorhaltung  der  Geräte  zur  Berechnung: 

a.  für  einen  Schachtmeister  oder  Vorarbeiter 

b.  für  einen  Erdarbeiter 
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fttr  die  Erd-  und  Eelstranaporte,  einscbliefslich  des  Gerätegeldes  und  aller  Nebenkosten. 


Transport- 
weit«  In 
m 

Preis 

pro  cbm  ge- 
wachsenen 
Hoden  in 
Pf. 

Transport- 
weite  In  j 
m 

Preis 

pro  cbm  ge- 

Ilo  len  in 
Pf. 

Transport- 
weite  in 
m 

Preis 

pro  cbm  ge- 
wachsenen 
Hoden  in 
Pf. 

20 

12 

220 

37 

700 

57 

30 

U 

240 

38 

800 

60 

40 

16 

260 

39 

900 

63 

50 

18 

280 

40 

1000 

66 

flO 

20 

300 

41 

1100 

68 

70 

22 

320 

42 

1200 

70 

80 

23 

340 

43 

1300 

72 

90 

24 

300 

44 

1400 

74 

100 

25 

380 

45 

1500 

75 

120 

27 

400 

46 

Kur  ja  100  m mehr 

— 

140 

29 

450 

48 

bl#  .‘>000  m 

— 

lfiO 

31 

500 

60 

Zulage  .... 

1 

180 

33 

650 

62’ 

darüber  hinaus 

— 

200 

36 

600 

54 

bi«  ...  . 

— 

Bei  Steigungen  werden  für  jedes  Meter,  um  welches  die  Massen  gehoben  werden  müssen,  pro 


Kubikmeter  vergütet: 

für  Transportweiten  bis  100  m 3 l*f. 

„ „ von  100  bis  500  m . . . 2 „ 

» „ „ 500  „ 1000  m . . . l'/v  „ 

„ „ „ 1000  „ 1500  m ...  1 „ 

„ . „ über  1500  m '/>  » . 


Specielle  Bedingungen  für  die  Übernahme  von  Erd-,  Fels-,  Planiernngs-  und 

Befestigungsarbeiten. 

§ 1.  Gegenstand  der  Unternehmung  ist  die  Ausführung  der  Erd-,  Fels-,  Planierungs-  und  Be- 
festigungsarbeiten, welche  zur  Anlage  der  Eisenbahn auf  der  Strecke  von  Station 

bis  Station sowohl  zur  Bildung  des  eigentlichen  Bahnkörpers,  als  auch  zur  Anlage,  Verlegung, 

Uber-  und  Unterführung  von  Wegen  und  Wasserläufen  erforderlich  sind,  einschliefslich  der  nötigen 
Arbeiten  zur  Befestigung  und  Sicherung  der  Böschungen 

§ 2.  Die  zu  übernehmenden  Arbeiten  ergeben  sich  aus  den  behufs  des  Yerdinges  zur  Einsicht 
ausgelegten  Plänen  und  Berechnungen  und  sind  in  der  Nach  Weisung  über  die  Verteilung  der  Bodenmassen 
sowie  in  dem  Massen-  und  Preisverzeichnisse  des  anliegenden  Submissionsformulars  summarisch  aufgeführt. 

Die  in  dem  letzteren  Verzeichnisse  von  dem  Unternehmer  mit  Buchstaben  anzugebenden  Preise 
bleiben  in  dem  Falle,  dafs  ihm  der  Zuschlag  erteilt  wird,  für  die  Ausrührung  der  zu  verdingenden 
Arbeiten  mafsgebend. 

§ 3.  Die  Ausführung  der  Arbeiten  hat  nach  den  von  der  Bauvcrwaltung  dazu  ausgearheiteten 
Plänen,  Profilen,  Nachweisungcn  etc  nnd  nach  der  besonderen  Anweisung  des  leitenden  Baubeamten  zu 
geschehen. 

Abänderungen  dieser  Pläne  und  Profile  bleiben  in  Gemäfsbeit  des  § fi  der  allgemeinen  Beding- 
ungen der  Bauverwaltung  Vorbehalten.  — Dadurch  veranlagte  Vermehrung  oder  Verminderung  des  An- 
schlagsquantums bis  auf  10°/o  des  Letzteren  hat  der  Unternehmer  ohne  Anspruch  auf  Erhöhung  der 
Einzelpreise  sich  gefallen  zu  lassen. 

Gleichzeitig  mit  dem  Vertrage  unterzeichnet  Unternehmer  zwei  Exemplare  der  Längen-  und  Norinal- 
qucrprofile,  wodurch  derselbe  deren  Richtigkeit  anerkennt.  Das  eine  Exemplar  wird  dem  Unternehmer 
ausgehändigt,  das  andere  bleibt  hei  der  Bauverwaltung  niedergelegt. 

Der  Unternehmer  erhält  ferner  eine  Kopie  des  Grundplanes  der  bezüglichen  Strecke,  auf  welchem 
die  zur  Babuanlage,  sowie  zu  Bodenausschachtungen  und  Ablagerungen  bestimmten  Grundstücke  mit  ihren 
Begrenzungen  verzeichnet  sind. 


Digitized  by  Google 


414 


Gustav  Mp.yrr. 


Unternehmer  hat  io  allen  die  Aasführung  der  Arbeit  betreffenden,  insbesondere  aber  in  aweifel- 
haften  Fällen  von  der  Bauverwaltung  sich  schriftlich  die  erforderliche  Information  zu  verschaffen.  Mangel 
an  Kenntnis  der  Pläne  etc.  entschuldigt  in  keinem  Falle  verzögerte  oder  mangelhafte  AusfQhrung.  — 

§ 4.  Der  in  dem  Massen*  und  Preisverzeichnisse  überschläglich  angegebene  Iuhalt  der  berech- 
neten Auf-  und  Abträge,  ferner  die  in  demselben  aufgeführten  mittleren  Transportweiten,  sowie  die  Be- 
schaffenheit und  Gleichförmigkeit  der  danach  zu  verarbeitenden  Bodenart  werden  von  der  Bauverwaltung 
nicht  gewährleistet.  Der  Unternehmer  hat  sich  daher  vor  Abgabe  seiner  Forderung  von  der  Richtigkeit 
der  betreffenden  Angaben  ('berzeugung  zu  verschaffen,  bezw.  seine  Offerte  dem  Befunde  gemäfs  einzn- 
richten,  indem  ihm  unter  keinerlei  Umständen  aus  einer  Bich  etwa  später  ergebenden  desfallsigen  Unrich- 
tigkeit ein  Recht  zu  Nachforderungen  für  die  planmäfsige  Herstellung  des  Bahnkörpers  erwächst. 

Bei  Aufstellung  der  Schlufsrechnung  werden,  unter  Zugrundelegung  der  von  dem  Unternehmer 
durch  Unterschrift  als  richtig  anerkannten  Zeichnungen,  die  nach  den  Profilen  der  fertigen  Abträge  — 
also  nach  den  von  den  Linien  des  ursprünglichen  Terrains,  der  Oberfläche  der  Böschungsbekleiduog,  der 
Gräben  und  des  Planums  umschlossenen  Profilen  — sich  ergehenden  Massen  in  Ansatz  gebracht. 

Die  mittleren  Transportweiten  werden  für  die  einzelnen  Arbeitspositionen  durch  Ermittelung  der 
Schwerpunkte  der  Ab*  und  Auftragsmassen  nach  den  Plänen  und  Profilen,  und  eventuell  nach  den  aa 
Ort  und  Stelle  aufgenommenen,  von  dem  ausführenden  Baubeamten  und  dem  Unternehmer  bestätigten 
Notizen  fest  gestellt. 

Bei  Seitenentnahmen  werden  etwaige  durch  die  lokalen  Verhältnisse  bedingten  Umwege  bei  Berech- 
nung der  Transport  weiten  berücksichtigt. 

Ist  der  Boden  mit  Steigung  zu  transportieren,  so  werden  für  jedes  Meter  Höhendifferenz  der 
Schwerpunkte  der  Auf-  und  Abtragmasson  die  in  dem  Preisverzeichnisse  angegebenen  Zulagen  berechnet 

Bei  Feststellung  der  gelösten  und  transportierten  Bodenmassen  werden  nur  volle  Kubikmeter  in 
Rechnung  gestellt  und  zwar  so,  dafs  Bruchteile  unter  einem  halben  Kubikmeter  fortgelasseu,  hingegen 
Bruchteile  von  einem  halben  Kubikmeter  uud  darüber  für  voll  gerechnet  werden. 

§ 6.  Die  Mittellinie  der  Bahn  wird  auf  dem  Terrain  von  Seiten  der  Bauverwaltung  mittels  Mar- 
kier* und  Stationspfählcn  bestimmt,  deren  Nummern  mit  den  entsprechenden  Ziffern  im  Längen-  Nivelle- 
mentsprofilc  übereinstimmen. 

Zur  richtigen  Bestimmung  der  Höhenlage  der  Bahnkrone,  Grabensohlen  etc.  sollen  in  angemessenen 
Entfernungen,  aufserdem  wenn  thunlich  in  den  Gefällebrechpunkten,  Pfähle  als  Festpunkte  eingesetzt 
werden,  deren  Beziehung  zu  den  Anlagen  dem  Unternehmer  in  einer  besonderen  Nachweisung  angegeben 
wird.  Die  Grenzen  der  zur  Entnahme  oder  Ablagerung  von  Boden  bestimmten  Seitenflächen  werden  mit 
Pfählen  bezeichnet. 

Die  Kosten  aller  anderen  Absteckungen  mit  Einschlufs  der  dazu  erforderlichen  Anschaffungen  hat 
der  Unternehmer  aus  eigenen  Mitteln  zu  tragen. 

§ 6.  Das  Schüttungsmaterial  zu  den  Bahndämmen  mufs  nach  näherer  Vorschrift  des  leitenden 
Baubeamten  im  allgemeinen  lagenweise  aufgetragen  und  erforderlichen  Falls  festgestampft  werden.  Bei 
höhereu  Aufträgen  und  geeigneter  Beschaffenheit  des  Materials  sollen  nach  dem  Ermessen  jenes  Beamten 
zwar  auch  sogenannte  Kopfschüttungen  zugelassen  werden,  doch  darf  die  dabei  vorgeschriebene  Höhe  io 
keinem  Falle  überschritten  werden. 

Die  sich  während  der  Arbeit  am  Fufse  der  Schüttupgen  ablagernden  Erdklumpen  und  gröfseren 
Steine  Bind  nach  specieller  Anordnung  des  Aufsichtspersonals  zu  zerkleinern  resp.  auszubreiten  und  gehörig 
zu  packen,  so  dafs  keine  nachteiligen  Zwischenräume  verbleiben.  In  Fällen,  wo  das  Schüttungsmaterial 
zu  den  Bahndämmen  aus  Felsahträgen  erfolgt,  mufs  das  Steinmaterial  vorzugsweise  zu  unterst  geschüttet 
und  die  Bahnkrone  nebst  den  mit  Mutterboden  oder  Rasen  zu  bekleidenden  Böschungen,  wenn  möglich 
0,8  m stark  aus  losem  Boden  gebildet  werden,  keinenfalls  aber  dürfen  innerhalb  dieses  Mafses  Steinstucke 
von  mehr  als  0,15  m Stärke  Vorkommen.  Bei  Dämmen,  welche  von  gröfseren  Gewässern  bespült  werdeo, 
sind  die  unteren  Lagen,  namentlich  an  der  dem  Wasser  zugekehrten  Seite,  möglichst  aus  grofsen,  dicht 
zu  packenden  Steinen  zu  bilden. 

Ganz  besonders  streng  ist  darauf  zu  halten,  dafs  sich  nirgends  hohle  Stellen  in  den  Schüttungen 
bilden,  sondern  dafs  letztere  überall  ganz  dicht  hergestellt  werden. 

Die  in  den  Abträgen  sich  findende  Bodenart,  welche  zum  Aufträge  entweder  gar  nicht  oder  nur 
durch  Vermischung  mit  anderen  Bodenarten  geeignet  ist,  mufs  der  Unternehmer  nach  Vorschrift  des  B»u- 
heamten  aussetzen  oder  verarbeiten. 

Bei  Dammschüttungen  auf  einem  stärker  als  ein  Zcbnteil  geneigten  Querabhange  mufs  das  Terrain 
zuvor  mit  terrassenförmigen  Einschnitten  von  mindestens  2 m Breite  nach  besonderer  Vorschrift  versebeu 
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werden.  Diese  Arbeit  wird  auf  Grund  specieller  Vermessung  nach  den  für  das  Lösen  des  Bodens  kon- 
traktlich festgesetzten  Einheitspreisen  besonders  vergütet. 

Bei  Arbeiten  in  schwerem  Lehm  und  Thon  muß  Unternehmer  die  Schüttung  von  Dämmen  bei 
Frost  auf  Verlangen  der  Bauverwaltung  einatcllcn,  ohne  den  Vollendungstermin  zu  überschreiten. 

§ 7.  Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  die  Gräben,  Böschungen  und  Bankette,  sowohl  der  Auf- 
ais auch  der  Abträge,  genau  nach  den  vorgeschriebenen  Profilen  anzulegen  und  ohne  besondere  Vergütung 
regelmäfsig  und  sauber  zu  planieren. 

Insoweit  es  von  der  Bauverwaltung  verlangt  wird,  ist  Unternehmer  verpflichtet,  die  obere  frucht- 
bare Erdschicht  aller  Flächen,  welche  abgetragen  oder  beschüttet  werden,  nach  Erfordernis  0,15  m bis 
0,3  m tief  abzugraben.  Auf  Wiesen  und  Weiden,  wo  sich  geeigneter  Basen  findet,  mufs  derselbe  in 
regelmäf8igcn  Platten  von  mindestens  0,1  m Stärke  abgestochen  werden.  Boden  und  Rasen  ist  seitwärts 
abzulagern  und  zur  Bekleidung  der  Böschungen  und  Bankette  zu  verwenden. 

In  allen  Fällen,  wo  die  Bekleidung  der  Böchungen  mit  fruchtbarer  Erde  auszufiihren  ist,  darf 
dieselbe,  sofern  nicht  von  der  Bauverwaltung  ausdrücklich  eine  geringere  Stärke  gefordert  wird,  nirgends 
weniger  als  0,15  m,  rechtwinklig  zur  Böschung  gemessen,  stark  werden  und  ist  die  Oberfläche  der  Bösch- 
ungen, namentlich  in  den  Einschnitten,  so  vorzubereiten,  dafs  ein  Abrutschen  der  aufgebrachten  Bekleidung 
nicht  stattfinden  kann.  Wenn  die  Böschungen  mit  Basen  bekleidet  werden,  ist  unter  denselben  eine  0,1  m 
starke  Schicht  fruchtbarer  Erde  anzubringen. 

Auf  den  mit  Mutterboden  bekleideten  Dossierungen  ist  durch  Einsäen  von  Gräsern,  welche  der 
Unternehmer  in  einer  der  Bodenqualität  entsprechenden  Mischung  zu  liefern  hat,  eine  kräftige  Begrünung 
zu  erzeugen  und  dieselbe  bis  zur  Abnahme  des  Baues  sorgfältig  zu  pflegen. 

Die  Steinpackungen  zur  Bekleidung  der  den  Fluten  ausgesetzten  Dossierungen,  und  zur  Befesti- 
gung schlechter  Stellen  in  den  Abträgen,  sowie  die  zum  Abstützen  steiler  Dossierungen,  zur  Einfassung 
von  Bahngräben  und  dergleichen  mehr,  auf  besondere  Anordnung  des  Abteilungshaumeisters  zu  errichten- 
den trockenen  Mauern  sind  mit  bestmöglicher  Benutzung  der  zur  Verfügung  stehenden  Bruchsteine  in 
gutem  Verbände  nach  specieller  Angabe  solide  aufzufübren.  Zu  den  äufseren,  in  Moos  und  Erde  zu  ver- 
setzenden Schichten,  sowie  zur  Abgleichung  dieser  Mauern  sind  die  regelmäßigsten  Steiue  auszuwählen 
und  die  Köpfe  derselben  hammerrecht  zuzurichten. 

Die  gegen  Unterspüluugen  anzuwendenden  Steinvorwürfe  müssen  aus  festen  Steinen  von  min- 
destens 0,03  cbm  Inhalt  sorgfältig  geschüttet  werden ; namentlich  ist  die  äußere,  dem  Angriffe  des  Wassers 
ausgesetzte  Lage  unter  Benutzung  größerer  Steine  möglichst  glatt  und  dichtschlicßend  her/ustellen.  Bagger- 
arbeiten, welche  zu  tieferem  Versenken  solcher  Steinschüttungen  etwa  für  nötig  erachtet  werden,  sollen 
entweder  dem  Unternehmer  nach  einem  besonderen  Abkommen  vergütet  oder  aber  für  Rechnung  der 
Bauverwaltung  anderweit  ausgeführt  werden. 

Der  Flächeninhalt  der  bekleideten  Böschungen,  sowie  der  Kubikinhalt  der  angefertigten  Steinvor- 
würfe und  trockeuen  Mauern  wird  nach,  resp.  während  der  Herstellung  unter  Zuziehung  des  Unternehmers 
speciell  ermittelt. 

§ 8.  Wenn  Schüttungsmaterial  durch  Seitenentnahme  resp.  durch  Fluß  Verlegungen  zu  gewinnen 
oder  Abtragsboden  neben  der  Bahn  auszusetzen  ist,  muß  dies  nach  den  näheren  Bestimmungen  der  Bau- 
bcamten  in  Bezug  auf  Anlage  und  Planierung  der  Böschungen,  sowie  in  Bezug  auf  Abgleichung  und 
Profilierung  der  Sohlen  und  Oberflächen  mit  derselben  Regelmäßigkeit,  als  bei  den  Auf-  und  Abträgen 
des  Bahnkörpers  geschehen. 

Der  Fuß  der  Böschung  von  seitlich  ausgesetztem  Material  muß  von  dem  Rande  des  angrenzenden 
Einschnitts  in  der  Regel  mindestens  ein  Meter  entfernt  bleiben;  ebensoweit  die  Kante  der  Schachtgrubcn 
von  dem  Fuße  der  Bahndämme.  Der  verbleibende  Zwischenraum  ist  in  beiden  Fällen  ohne  besondere 
Entschädigung  nach  Vorschrift  zu  planieren. 

Die  Dossierungen  der  Schachtgruben  und  des  Aussatzbodens  werden  nach  dem  Ermessen  des  Ab- 
teilungsbaumeisters geeigneten  Falls  in  gleicher  Art  und  zu  demselben  Preise  wie  die  Böschungen  des 
Bahnkörpers  mit  Mutterboden  bekleidet  und  begrünt.  Wird  nach  Bestimmung  dieses  Beamten  auch  die 
Sohle  einer  Schachtgrubc  oder  die  Oberfläche  einer  ausgesetzten  Bodenmasse  mit  fruchtbarer  Erde  bekleidet 
und  besamt,  so  gelten  für  die  Art  der  Ausführung  zwar  die  sonstigen  Bestimmungen,  als  Entschädigung 
dafür  werden  jedoch  nur  drei  Vierteile  des  für  gleichartige  Busch ungsarbeiten  geltenden  Kontraktpreises 
bewilligt. 

§ 9.  Wenn  in  den  Einschnitten  sich  Quellen  oder  Durchsickerungen  zeigen,  so  hat  der  Unter- 
nehmer ohne  besondere  Vergütung  die  nötigen  Vorkehrungen  zu  treffen,  um  dieselben  möglichst  unschäd- 
lich zu  machen  und  das  Wasser  während  der  Arbeit  aus  den  Einschnitten  zu  entfernen.  Auch  ist  der- 
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selbe  verpflichtet,  auf  eigene  Kosten  die  vollständige  Entwässerung  des  Grundpl&nnrns  der  Dammschüttungen 
durch  Anlage  von  Sickerkanülen  und  Anwendung  sonstiger  zweckentsprechender  Sicher  hei  tsmafsregeln 
nach  specieller  Anordnung  zu  bewirken. 

§ 10.  Der  l'nternehmer  ist  gehalten,  die  Verfüllung  und  Überschüttung  der  auf  seiner  Entre- 
prise-Strecke vorkommenden  Bauwerke  nach  den  speziellen  Anordnungen  des  Abteilungshaumeisters  und 
zwar  bei  Krdmaterial  mittels  Schippe  und  Handkarre,  wobei  die  Erde  lagenweise  festgestampft  werden 
muß,  bei  Steinroaterial  durch  schichtenmäfsiges  Umpacken  mit  der  Hand  zu  bewirken.  Jeden  Schaden, 
welcher  durch  ein  unvorsichtiges  Verschütten  vollendeter  oder  in  der  Ausführung  begriffener  Bauwerke 
seitens  des  Unternehmers  herbeigeffthrt  werden  möchte,  hat  derselbe  aus  eigenen  Mitteln  zu  tragen. 

Treten  in  der  Vollendung  der  Bauwerke  Verzögerungen  ein,  so  kann  der  Unternehmer  auf  eine 
besondere  Entschädigung  dafür  keinen  Anspruch  machen,  vielmehr  ist  derselbe  verpflichtet,  die  in  solchen 
Fällen  zur  Herstellung  der  übrigen  Planumsstrecken  etwa  notwendig  werdenden  InterimsbrQcken  auf  seine 
Kosten  anzulegen  und  wieder  abzubrechen. 

Der  Unternehmer  ist  gehalten,  die  übernommenen  Arbeiten  so  einzurichten,  dafs  die  Ausführung 
der  Bauwerke  nicht  gehindert  w'ird. 

§.  11.  Sämtliche  Erd-,  Planienings- und  Befestigungsarbeiten  sind,  den  vorstehenden  Bestimmungen 
gemäß,  mit  der  nötigen  Sorgfalt  auszuführen  und  zu  unterhalten,  sodafs  sich  dieselben  bei  der  Abnahme 
in  völlig  plan-  und  regelmäßigem  Zustande  befinden. 

Namentlich  hat  der  Unternehmer  schon  heim  Schütten  der  Dämme  das  Setzen  derselben,  sowie 
ein  etwaiges  Naclisinkcn  des  Untergrundes  wohl  zu  berücksichtigen,  indem  daraus  weder  ein  Enlschuldi- 
gungsgrund  für  die  planwidrige  oder  unregelmäßige  Beschaffenheit  des  Bahnkörpers,  noch  ein  Anspruch 
auf  Ersatz  der  durch  Naclihöbting  und  Regulierung  entstehenden  Kosten  abgeleitet  werden  kann. 

§ 12.  Finden  sich  in  den  Abträgen  Steine,  Kies  oder  Mauersand,  welche  Materialien  von  den 
leitenden  Baubeamten  zu  anderweitigen  baulichen  Zwecken  für  geeignet  erkannt  werden,  so  sind  dieselben 
nicht  zu  den  Dammschüttungen  zu  verwenden,  sondern  nach  besonderer  Weisung  des  betreffenden  Biu- 
heamten  seitlich  der  Bahn  oder  auf  dem  Planum  derselben  in  regelmäßigen  Haufen  ahzulagem  oder 
aufznsetzen. 

Für  das  Aussortieren,  Zurücksetzen  und  Aufruten  dieser  der  Bauverwaltung  zur  Verfügung  ge- 
stellten Materialien,  einschließlich  des  Transportes  derselben  auf  eine  Entfernung  bis  einschließlich  50  m 
erhält  der  Unternehmer  als  Zulage  zu  den  Gewinnungskosten  eine  besondere  Vergütung,  welche  Iztragt 


a.  für  1 cbm  der  zu  Maurerarbeiten  tauglichen  Steine 0,50  M. 

b.  für  1 cbm  der  zu  Steinpflaster,  Steinschüttungen,  Steinscblag  etc.  taug- 
lichen Steine 0,40  „ 

c.  für  1 cbm  Bettungskies  oder  Mauersand 0,30  B 


Diese  Vergütungen  werden  pro  cbm  der  vorlzzeichneten  Materialien  in  aufgerutetem  Zustande 
gewährt. 

Erfordert  die  Aussetzung  des  Materials  einen  Transport  von  mehr  als  50  m,  so  wird  der  Mehr- 
transport nach  den  Einheitssätzen  des  Preisverzeichnisses  und  zwar  mit  der  Differenz  der  Preise  für  den 
wirklich  geleisteten  Gesamttransport  und  für  den  Transport  auf  50  m Entfernung  besonders  vergütet; 
hierbei  aber  ausdrücklich  bemerkt,  daß  für  die  Transportrechnung  1 cbm  Steine  gleich  0,8  cbm  ge- 
wachsenen Boden,  1 cbm  Kies  oder  Sand  gleich  einem  Kubikmeter  in  ungelöstem  Zustande  gerechnet  wird. 

Bei  der  Berechnung  der  Transportkosten  der  zu  den  Dammschüttungen  geförderten  Massen  werde® 
die  ausgesetzten  Materialien  in  Abzug  gebracht. 

§ 13.  Der  Unternehmer  hat  die  übernommenen  Arlwüten  spätestens  acht  Tage  nach  erhaltener 
Aufforderung  zu  beginnen  und  dann  mit  gleichmäßiger  Tlüitigkeit  so  zu  l>etreihen,  dafs  dieselben  zu 
folgenden  Terminen  vollendet  sind; 


Auf  Witterungsverhältnisse  wird  keine  Rücksicht  genommen,  dagegen  wird  vorausgesetzt,  d*f? 
der  Unternehmer  das  zur  Arbeit  nötige  Terrain  rechtzeitig  überwiesen  erhält. 

Sollte  der  Unternehmer  durch  verspätete  Überweisung  von  Grundstücken  in  der  Ausführung  der 
betreffenden  Arbeiten  wirklich  anfgchaltcn  werden,  so  sollen  die  oben  angegebenen  Vollendungstenn  ine 
entsprechend  verlängert  werden,  jedoch  ohne  daß  dem  Unternehmer  irgend  welche  Entschädigungsansprüche 
für  derartige  Verzögerungen  erwachsen. 

Die  Bauverwaltung  ist  toreebtigt,  von  dem  Unternehmer  jederzeit  die  Inangriffnahme  und  die 
vorzugsweise  Förderung  derjenigen  Arbeiten,  welche  sie  aus  irgend  einem  Grunde  für  besonders  dringlich 
hält,  zu  fordern  und  hat  Unternehmer  ohne  jeden  Entschädigungsanspruch  den  bezügliche!!  Anordnungen 
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des  leitenden  Baubeamten,  namentlich  auch  hinsichtlich  der  aufzuwendenden  Arbeitskräfte,  unweigerlich 
nachzukommen. 

üm  die  Bauverwaltung  in  den  Stand  zu  setzen,  sich  über  das  Vorhandensein  eines  der  gegebenen 
Zeit  und  dem  Umfange  der  Arbeiten  entsprechenden  Fortschritts  derselben  zu  vergewissern,  soll  der  Unter- 
nehmer auf  Verlangen  regelinäfsige  Wochen-  oder  Monatsrapporte  an  den  leitenden  Baubeamten  einreichen, 
welche  die  in  Thätigkeit  gewesenen  Arbeitskräfte  nachweisen  und  eine  Übersicht  der  geschehenen  Pis- 
tungen enthalten  müssen. 

■ Werden  die  übernommenen  Leistungen  in  der  festgesetzten  Zeit  nicht  vollendet,  so  verfällt  der 
Unternehmer,  so  lange  die  Bauverwaltung  von  ihrem  Rechte,  die  Arbeiten  anderweit  nasführen  zu  lassen, 
keinen  Gebrauch  macht,  für  jede  Woche,  um  welche  die  Ausführungsfristen  überschritten  werden,  in  eine 
von  seinem  Guthaben  oder  der  gestellten  Kaution  ohne  weiteres  in  Abzug  zu  bringende  Konventional- 
strafe von  ein  Drittel  Prozent  der  Kontraktsumm e. 

§ 14.  Unmittelbar  nach  bedingnngsmäfsiger  Vollendung  der  Arbeiten,  welche  den  Gegenstand 
der  Entreprise  bilden,  werden  dieselben  von  der  Bauverwaltung  vorläufig  übernommen,  und  kann  das 
Planum  von  diesem  Zeitpunkte  an  seitens  der  Bauverwaltung  zu  Materialientransporten  benutzt  werden. 

Nach  der  vorläufigen  Übernahme  bleibt  der  Unternehmer  noch  neun  Monate  hindurch  für  die 
Regelmäßigkeit  jener  Arbeiten  verhaftet  und  verbunden,  alle  zur  normalmäfsigen  Instandhaltung  derselben 
notwendigen  Nachhülfen  und  Reparaturen  auf  eigene  Kosten  zu  besorgen. 

Mit  dem  Zeitpunkte,  wo  seitens  der  Bauverwaltung  das  Bahngestänge  definitiv  auf  das  Planum 
der  Bahn  gelegt  wird,  endet  die  Verantwortlichkeit  des  Unternehmers  für  die  richtige  Höhenlage  der 
Bahnkronc,  während  alle  anderen  Verpflichtungen  vollständig  bestehen  bleiben. 

Erst  nach  Ablauf  jener  neun  Monate  werden  die  in  Entreprise  ausgeführten  Arbeiten  definitiv 
übernommen.  Dabei  muß  der  Unternehmer  den  Bau  mit  allem  Zubehör  in  völlig  gutem,  plan-  und 
kontraktmäfsigem  Zustande  übergeben  und,  wenn  sich  bei  der  Revision  etwas  zu  erinnern  findet,  die  ge- 
rügten Mängel  und  Fehler  unweigerlich  beseitigen,  widrigenfalls  dies  von  der  Bauverwaltung  auf  seine 
Kosten  geschehen  wird. 

Nach  der  definitiven  Übergabe  haftet  der  Unternehmer  nur  noch  für  solche  Schäden,  welche  als 
Folge  schlechter  Ausführung  erweislich  gemacht  worden  und  bei  der  Abnahme  nicht  sichtbar  gewesen 
oder  verheimlicht  worden  sind. 

§ 15.  Wenn  sich  bei  Terrainausgrahungen  Kunstgegenstände,  Altertümer,  Schätze  oder  natur- 
historische  Merkwürdigkeiten  finden,  so  sind  diese  Gegenstände  als  ausschließliches  Eigentum  der  Eisen- 
bahnverwaltung zu  betrachten  und  sofort  an  den  betreffenden  Abteilungsbaumeister  abzuliefcm. 

Dagegen  sollen  den  Findern  nach  dem  Ermessen  der  Bauverwaltung  Prämien  für  die  gute  Erhal- 
tung dieser  Gegenstände  zngebilligt  werden. 

den  . . ten  . . . Die  Direktion. 

Vorstehende  Bedingungen  werden  in  Bezug  auf  . . . Anerbieten  von als  mafsgebend 

anerkannt. 

den  . . ten  . . . D . . Unternehmer. 
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Bauleitung. 
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Bauin*p«ktor  •-  D.  in  Berlin. 

(Hierzu  die  Zeielinungstafcl  XVI.) 


8 1.  Einleitung.  Die  organisatorischen  Einriehtnngen  7.nr  erfolgreichen  Durch- 
führung eines  grlifseren  Baues  bestehen  zunächst  in  der  festen  Gliederung  der  einzelnen 
Dienststellen  und  in  der  Regelung  des  geschäftlichen  Verkehrs,  durch  welche  die  Ein- 
heitlichkeit der  Behandlung  der  verschiedenen  Dienstsachen  herbeigefttbrt,  die  Übersicht- 
lichkeit gefördert  nnd  die  Kontrole  erleichtert  werden  soll.  Weiter  umfassen  dieselben 
die  im  Interesse  der  Arbeiter  nnd  in  Rcfolgung  der  polizeilichen  und  regiminellcn  Vor- 
schriften zu  treffenden  Anordnnngcn. 

Die  Organisation  des  technischen  nnd  administrativen  Personals  ist  in  nicht  ge- 
ringem Grade  von  dem  Verhältnisse  abhängig,  in  welches  die  Bnuvcrwaltnng  zu  den 
Produzenten  der  filr  den  Ban  unmittelbar  erforderlichen  Arbeitsobjekte  tritt.  Es  ist  da- 
her angczcigt,  die  Besprechung  der  hier  auftretenden  Fragen  mit  letzterem  Gegenstände 
zu  beginnen.  Dabei  werden  wir  uns  mit  der  Stellung  der  Bauverwaltung  zu  den  aus- 
führenden Organen  zu  beschäftigen  haben  (§  2),  mit  dem  Wesen  der  verschiedenen  Arten 
des  Verdingen  (§  3)  nnd  mit  dem  Verfahren  bei  Vergebnng  der  Arbeiten  (§  4),  mit  den 
allgemeinen  Vertragsbedingungen  (§  f>),  sowie  mit  den  Formen  der  schriftlichen  Ver- 
träge und  dem  Absehlufs  derselben  (§  P>).  Daran  sehliefsen  wir  die  Besprechung  der 
Organisation  des  Baupersonals  (§  7),  des  finanziellen  Teiles  der  Bangesehäfte  (§  8),  der 
Geschäftsberichte  (§  9),  und  endlich  der  Organisation  der  Arbeiter  (§  10). 

Wo  es  wünschenswert  erscheint,  werden  wir  auch  die  Verhältnisse  in  aufser- 
dentsehen  Ländern  in  den  Bereich  unserer  Untersuchung  hercinzichcn,  da  gerade  die 
technisch  administrativen  Einrichtungen  des  Auslandes  manche  Anhaltspunkte  ftlr  die 
Entscheidung  wichtiger  Fragen,  welche  die  deutschen  Techniker  in  den  letzten  Jahren 
beschäftigt  haben,  liefern. 

$ 2.  Bauausführungen  in  Regie  nnd  Entreprise. 

Nach  den  Beziehungen,  in  welche  bei  Bauausführungen  die  Bauverwaltu.ng  zu 
den  ausföhrenden  Parteien  tritt,  ist  der  Bau  in  Regie  von  dem  in  Entreprise  zu  unter- 
scheiden. Der  Begriff  des  Regiebaucs,  wenn  er  auch  verschieden  gedeutet  werden  mag'), 


’)  Mit  dem  Worte  Regie  isl  keineswegs  immer  derselbe  Sinn  verbunden.  Nach  der  Denkschrift  des 
Verbandes  deutscher  Architekten*  und  Ingenienrvereine  über  die  Vergebung  von  Bauarbeiten  und  Bauaccorden 


27* 
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umfafst  im  wesentlichen  die  Ausführung  unter  eigener  Verwaltung  (Regie),  wobei  also 
die  Baubehörde  direkt  in  das  Verhältnis  des  Arbeitgebers  zu  den  ansfUbrenden  Arbeitern 
tritt,  während  beim  Entreprisebau  die  Mittclperson  des  Unternehmers  binzukommt. 

Bei  ersterem  ist  nicht  lediglich  an  ein  Lohn  Verhältnis  der  einzelnen  Arbeiter  zur 
Bauverwallung  zu  denken,  sondern  vorzugsweise  an  die  Beschäftigung  von  Arbeiterver- 
bänden  (Schächten),  welche  unter  Führung  eines  Vormannes  (Scbaehtmeisters,  Poliers  und 
dergleichen)  Bauausführungen  gegen  Aecordsätzc  übernehmen. 

Beim  Entreprisebnu  dagegen  hat  der  Unternehmer  den  Arbeitern  gegenüber  die 
Stellung  des  Arbeitgebers  und  paktiert  auf  eigene  Verantwortung,  nicht  im  Namen  der 
Arbeiter,  mit  der  Bauverwaltung. 

Der  eigentliche  Regiebau  in  der  oben  gegebenen  Bedeutung  kommt  hauptsächlich 
bei  den  nicht  durch  Handwerker  betriebenen  Arbeiten,  insbesondere  Erdarbeiten  und 
ähnlichen  Ausführungen  zur  Anwendung,  während  die  gewerblichen  Arbeiten  der  Hand- 
werker meist,  auch  bei  Vermeidung  der  Grofsunternehmung,  an  Mittelspersonen,  Hand- 
werkmeister etc.  vergeben  zu  werden  pflegen. 

Regie  und  Entreprisebau  sind  daher  wesentlich  in  ihrer  Anwendung  auf  Arbeiten 
der  ersten  Art  zu  beurteilen,  bei  denen  der  Erfolg  vornehmlich  durch  geschickte  Dis- 
positionen und  durch  einen  geregelten  Betrieb  bedingt  wird. 

Umsicht  und  auf  Erfahrung  gegründetes  Urteil,  neben  der  Fähigkeit,  den  Hand- 
arbeitern gegenüber  die  erforderliche  Autorität  aufrecht  zu  erhalten  und  durch  eine  rich- 
tige Bebandlungsweisc  das  Zutrauen  der  Leute  zu  erwecken,  sind  Eigenschaften,  welche 
die  mit  der  Leitung  der  Ausführung  beauftragten  Persönlichkeiten  in  hohem  Grade  be- 
sitzen müssen. 

Wo  das  System  des  Entreprisebaues  längere  Zeit  besteht,  bat  dasselbe  neben 
tüchtigen  Unternehmern  eine  Klasse  von  lauten  herangebildet,  welche  bei  einer  rein 
praktischen  Richtung  geeignete  Vermittler  sind  zwischen  den  Organen  der  Bauverwal- 
tung und  den  Arbeitern,  die,  bei  ihrer  längeren  Tbütigkeit  in  ganz  speeiellen  Teilen  der 
Ausführung,  die  betreffenden  Arbeiten  von  Grund  auf  kennen  gelernt  und  bei  einiger 
Routine  in  Geschättssachen,  in  dem  Ankauf  von  Materialien,  in  der  Beschaffung  und 
Ausnutzung  von  Geräten,  von  Pferden,  in  Wirtsehaftssachen  u.  s.  w.  ihre  Erfahrung  in 
höchst  nützlicher  Weise  zur  Geltung  bringen. 

Nicht  selten  wird  die  Frage  aufgeworfen,  weshalb  ein  solches  Personal  der  Bau- 
verwaltung nicht  ebensowohl  zur  Verfügung  stehe,  wie  einem  Unternehmer.  Der  Grund 
ist,  dafs  in  der  bei  gröfseren  Verwaltungen  bestehenden  Rangordnung  der  Beamten  die 


nennen  Einige  schon  die  Ausführung  mit  den  Handwerksmeistern  Regiebau,  die  Heisten  verstehen  jedoch  dar- 
unter diejenige  Aasfuhrungsweise,  bei  welcher  die  Bauverwaltnng  die  Materialien  selbst  beschafft,  and  nur  die 
Handarbeiten  in  kleinen  Partien  an  Obmänner  von  kleinen  Arbeitergesellschaften  and  an  kleine  Meister,  oder 
auch,  wo  es  anschwer  geschehen  kann,  wie  bei  Steinhanerarbeiten,  an  die  Gesellen  selbst  für  im  voraus  festge- 
setzte Preise  pro  Maßeinheit  oder  pro  Stück  vergibt. 

Der  Breslaner  Verein  gebraucht  das  Wort  nRegieu  schon  für  solche  Banausfüh rangen,  wo  das  Bauobjekt 
blos  in  Handwerkskategorien  verteilt  nnd  an  Handwerkslcate  der  einschlägigen  Art  verdungen  wird,  wenn  dieses 
auf  Grund  von  Preislisten  and  nicht  gegen  Pauschsummcn  geschieht.  Die  Paust  hsnmmen  sind  in  Schlesien  siebt 
Mos  bei  Generalentreprisen,  sondern  auch  bei  den  Accorden  mit  Schreinern,  Glasern,  Schlossern  etc.  nicht  selten. 

Regiebauten,  bei  denen  die  Arbeiten  nicht  blos  mit  Arbeitergrnppen,  sondern  (wie  das  bei  Steinhaoer- 
arbeiten  leicht  möglich)  mit  den  einzelnen  Gesellen  nach  im  vorans  festgesetzten  Preisen  verdungen  werden,  sind 
überall  in  Deutschland  nur  ausnahmsweise  im  Gehranrbe,  weil  sie  dem  ßanmeister  viel  zu  Ihnn  geben,  und  weil 
sie  anch  nnr  bei  einem  sehr  tüchtigen  und  praktisch  erfahrenen  Hülfspersonal  an  Bauführern  und  Polierern  mit 
gutem  Erfolge  durchgefiibrt  werden  können. 
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bezeichneten  rein  aus  der  Praxis  hervorgegangeneu  Personen  nicht  die  selbständige  und 
lukrative  Stellung  finden,  welche  sie  verlangen.  Der  Geschäftsführer  einer  Unternehmung, 
welcher  seine  ganze  Thätigkeit  den  auf  das  speciellc  der  Ausführung  gerichteten  Arbeiten 
widmet,  hier,  ohne  durch  burcaukratischc  Einrichtungen,  durch  schematische  Instruk- 
tionen und  die  freie  Bewegung  hemmendes  Formenwesen  gebunden  zu  sein,  selbständig 
disponiert  und  verwaltet  und  durch  Beteiligung  an  dem  Gewinn  auch  pekuniär  bei  dem 
Unternehmen  interessiert  zu  sein  pflegt,  wird  nicht  leicht  versucht  werden,  einer  Bau- 
verwaltung seine  Kraft  zu  leihen,  weil  diese  aus  Rücksichten,  welche  sic  gegen  ihren 
höheren  Beamten  zu  nehmen  bat,  kaum  in  der  Lage  ist,  einem  solchen  Manne  eine  ihm 
zusagende  Stellung  anzuweisen.1) 

Unter  den  für  die  höheren  Stellen  vorgebildeten  jüngeren  Beamten  finden  sich 
wohl  auch  einzelne,  die  Neigung  und  Fähigkeit  haben,  sich  in  die  erwähnten  Geschäfts- 
zweige rasch  cinznarbeiten.  Im  ganzen  gehören  dieselben  aber  zu  den  seltenen  Aus- 
nahmen; die  mit  ihrem  Bildungsgänge  in  innigem  Zusammenhänge  stehenden  Ansprüche 
und  Anschauungen  werden  ihnen  in  der  Regel  verbieten,  auf  ein  so  enges  Feld  der 
Praxis  sich  zu  beschränken. 

Ein  tüchtiger  Unternehmer  bildet  mit  den  Untergebenen,  die  er  sich  herangezogen 
hat  und  die  er  bei  seiner  Bekanntschaft  mit  deren  Befähigung  für  bestimmte  Arbeiten 
besser  als  jeder  andere  ansnutzen  kann,  ein  fertiges  Korps,  welches  also  nicht  für  jeden 
neuen  Bau  besonders  organisiert  zu  werden  braucht.  Ein  so  geschultes  Personal  steht 
einer  Bauverwaltnng  auch  deshalb  in  der  Regel  nicht  zur  Verfügung,  weil  die  leitenden 
Persönlichkeiten  naturgemäfs  zu  häufig  wechseln  und  bei  der  Vielseitigkeit  der  Arbeiten, 
welche  den  Baubcamten  obliegen,  die  Möglichkeit  eines  so  festen  Zusammenhanges  zwi- 
schen den  einzelnen  Organen  ausgeschlossen  ist. 

Bei  dem  Entrepriscbau  tritt  eine  wünschenswerte  Trennung  der  Arbeiten  ein. 
Der  Unternehmer  besorgt  die  unmittelbare  Ausführung,  für  deren  Güte  er  verantwortlich 
bleibt,  während  die  Bauvcrwaltung  ihre  gauze  Kraft  der  technischen  Bauleitung  und 
der  Überwachung  der  guten  Ausführung  widmen  kann.  Die  Organisation  des  Dienst- 
personals wird  dadurch  in  hohem  Grade  vereinfacht,  und  damit  ein  Vorteil  erreicht, 
welcher  bei  ansgedehnten  Bauausführungen  und  namentlich  in  Zeiten  reger  Bauthätig- 
keit  von  gröfster  Bedeutung  wird. 

Wenn  zu  gunsten  des  Regiebaues  häufig  betont  wird,  dafs  derselbe  billiger  als 
der  Entreprisebau  sei,  weil  der  Gewinn  des  Unternehmers  fortfalle,  so  widersprechen 
dem  die  Erfahrungen  vieler  Verwaltungen.’) 

Es  ist  fast  unausbleiblich,  dafs  beim.- Regiebau,  seihst  Uber  wichtige  Arbeiten, 
jüngere  Techniker  disponieren,  die,  wenn  auch  theoretisch  gut  vorgebildet,  doch  nicht 
die  für  solche  Dispositionen  nötigen  Erfahrungen  haben,  deshalb  entweder  experimen- 
tieren oder  dem  ihnen  untergeordneten  Personal  zu  sehr  freie  Hand  lassen;  daraus  ent- 
stehen grofse  pekuniäre  Nachteile,  die  gar  zu  oft  den  im  anderen  Falle  von  einem  tüch- 
tigen Unternehmer  erzielten  Gewinn  weit  Uberwiegen. 

Die  Frage  über  den  Vorzug  des  Regie-  oder  Entreprisebaues  ist  hiernach  in  erster 
Linie  eine  Personalfrage.  Leistungsfähige  und  zuverlässige  Unternehmer  mit  einem  tüch- 


*)  Einzelne  Verwaltungen  haben  wohl  den  Ausweg  gewählt,  dafs  sie  erfahrenen  Unternehmern  einen 
mafsigea  Jahresgehalt  garantiert  und  außerdem  einen  bestimmten  Anteil  an  den  Ersparungen  gegen  die  Anschlags- 
summe zugesichert  haben.  Dafs  aber  solch  ein  Weg  nur  als  Notbehelf  angesehen  werden  darf  und  zu  der  strengen 
Organisation  eines  grofseren  Verwaltungskörpers  nicht  pafst,  liegt  auf  der  Hand. 
s)  Siehe  hierüber  die  in  Note  4 (zu  § 3)  angezogene  Quelle. 
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tigen  Stamm  von  Untergebenen  und  Arbeitern  auf  der  einen  Seite,  ein  gut  gegliedertes 
und  erfahrenes  Beamteupcrsoual  auf  der  anderen  Seite,  werden  zu  guneten  des  einen 
uder  des  anderen  Systems  in  die  Wage  fallen. 

Ferner  ist  der  Umstand  zu  beachten,  dafs  beim  Beginn  eines  Baues  der  Verwal- 
tung greise  Kesten  durch  die  Uerbeischaffung  des  crfurdcrlichen  Inventars  an  Geräten 
erwachsen,  welche  nach  Vollendung  des  Baues  oft  nur  einen  geringen  Erlös  ergeben, 
während  beschäftigte  Unternehmer,  die  von  einem  Bau  zum  anderen  gehen,  die  Geräte 
leicht  wieder  verwenden  können,  also  auch  von  vornherein  geneigt  sein  werden,  ein 
gröfseres  Kapital  zur  Erhaltung  eines  fllr  den  Betrieb  vorteilhaften,  wenn  auch  kost- 
spieligen Materials  aufzuwendcu. 

In  England  ist  man  von  den  Vorzügen  des  Entreprisesystems  so  sehr  überzeugt, 
dafs  mau  es  dort  bei  fast  allen  gröfseren  Bauten  auweudet,  aber  mit  vorsichtiger  Aus- 
wahl unter  den  um  die  Ausführung  sich  bewerbenden  Unternehmern. 

Auch  in  Frankreich  und  den  meisten  Ländern,  iu  denen  grölsere  Bauten  in  den 
letzteren  Jahren  ausgefükrt  sind,  bildet  das  Entreprisesystem  die  Kegel. 

ln  Deutschland  hat  der  Mangel  au  einer  hinreichenden  Zahl  genügend  durchge- 
bildeter, solventer  und  zuverlässiger  Unternehmer,  dann  auch  der  Mifserfolg  bei  manchen 
früheren  von  Unternehmern  ausgeführten  Bauten,  welcher  zum  grofsen  Teil  auf  Personal- 
verhältnisse zurückzuführcn  ist,  dem  Entreprisesystem  noch  nicht  allgemein  den  Anhang 
unter  den  Ingenieuren  verschafft,  welcher  iu  anderen  Ländern  besteht.  Die  Vorurteile, 
mit  welchen  man  dasselbe  oft  betrachtet  hat,  scheinen  indessen  allmählich  zu  ver- 
schwinden. 

Als  ein  nicht  zu  unterschätzender  Vorteil  des  Kegicbaucs  wird  bei  uns  noch  an- 
geführt, dafs  er  eine  vortreffliche  Schule  für  die  praktische  Ausbildung  der  jungen  Bau- 
techniker  abgebe,  weil  bei  ihm  eine  gründliche  Kenntnis  der  Details  der  Ausführung 
unentbehrlich  sei  und  die  jüngeren  Bautechniker  unwillkürlich  darauf  hingewiesen  wür- 
den, sich  solche  anzueignen.  Dieser  Vorteil  besteht  ohne  Zweifel  und  hat  sicher  dazu 
beigetragen,  bei  den  im  Kegiebau  geschulten  Beamten  eine  Vorliebe  für  dieses  System 
zu  erhalten. 

Sein  Wert  darf  aber  auch  nicht  überschätzt  werden;  mit  ihm  ist  wieder  die  Ge- 
fahr verbunden,  dafs  die  eingehende  Beschäftigung  mit  den  Details  der  Ausführung  den 
Gesichtskreis  beschränkt,  den  raschen  Überblick  hemmt  und  wohl  tüchtige  Specialis  ten, 
aber  keine  Disponenten  für  grol'se  Verhältnisse  heranbildet.  Mit  dem  Kegiebau  sind  in 
einzelnen  Teilen  Deutschland  noch  in  neuester  Zeit  sehr  günstige  Erfolge  erzielt'),  im 
allgemeinen  aber  hält  man  jetzt  eine  Bauausführung  durch  besondere  Unternehmer  für 
die  einzelnen  Arbeitskategorien  für  die  vorteilhafteste. 

Das  Nähere  hierüber  wird  in  dem  folgenden  Paragraphen  behandelt. 

*)  über  den  Wert  du  Regiebaues  bei  Eisen  lahmt  usfuhr  uogen  in  Vergleich  mit  dem  Accordbau  (Entre- 
prieebau)  hat  eich  der  Minister  der  württembergischen  Verkebrsaustalteu  iu  eiuem  vor  eiuigen  Jahren  an  den 
König  erstatteten  Bericht«,  wie  folgt  geäufsert : 

„Der  Accordbau  bildet  die  Kegel,  insbesondere  wenn  die  Konkurrenzverhältnisse  günstig  unJ  tüchtige 
Unternehmer  sich  zeigen.  Wenn  sich  die  Bau  Verhältnisse  nicht  genau  erbeben  liefsen,  so  stelleu  sich  dieselben 
bei  der  Bauausführung  öfters  günstiger  oder  ungünstiger  heraus,  als  in  den  Überschlägen  angenommen  ist.  Im 
ersteren  Falle  ergeben  sich  Vorteile,  welche  allein  dem  Unternehmer  zu  gute  kommen,  im  anderen  Falle  aber 
erwachsen  demselben  Verluste,  welche  zu  Reklamationen  und  Entschadigungsgrümlen  Veranlassung  geben,  deren 
Berücksichtigung  aus  Billigkeitsgründen  die  Verwaltung  sich  gewöhnlich  nicht  entziehen  kann.  Letztere  bat  also 
bei  solchen  Accorden  den  Nachteil  ungünstiger  Erfolge  mitzutragen,  während  sie  die  Vorteile  günstiger  Resultats 
dem  Unternehmer  allein  überlassen  mufs.  Führt  dagegen  die  Bauverwaltung  den  Bau  ohne  Vermittelung  der 
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$ 3.  Arten  des  Verding». 

Die  Verträge  Uber  Bauausführungen  und  Lieferungen  pflegen  auf  Grund  einer 
der  folgenden  3 Arten  de»  Verding»  abgeschlossen  zu  werden: 

1.  de»  Verding»  nach  Einheitspreisen, 

2.  des  Verding»  gegen  Pauschsummen, 

3.  eines  gemischten  Systems. 

Hierzu  kommt  noch  als  vierter  Modus  die  Verdingung  in  Tagelohn,  der  jedoch 
Überall  so  weit  als  thunlicb  eingeschränkt  und  nur  noch  da  angewendet  wird,  wo  der 
Umfang  und  der  Wert  der  Arbeiten  im  voraus  nicht  genau  zu  ermessen  sind  oder  eine 
ungewöhnliche  Sorgfalt  in  der  Ausführung  verlangt  wird. 

Bei  der  ersten  Art  des  Verdings  kommt  cs  in  der  Hauptsache  auf  eine  Präcisie- 
rung  der  Art  der  Arbeiten  oder  Lieferungsobjekte  ■ an,  fllr  welche  eine  Preisliste  aufge- 
stellt wird.  Die  Quantitäten  uud  die  daraus  sich  ergebenden  Kontraktsummen  werden 
im  voraus  nicht  festgesetzt.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs  man  bei  Bauausführungen  in 
Entreprise  zu  diesem  System  gern  seine  Zuflucht  nehmen  wird,  wenn  wegen  Mangels 
genauer  Vorarbeiten  der  Gang  der  Ausführung  sich  nicht  klar  übersehen  läfst  und  man 
vollständige  Freiheit  behalten  will,  die  Dispositionen  während  der  Arbeit  den  Umständen 
entsprechend  zu  ändern.  Die  Ungewißheit  aber,  in  welcher  der  Bauherr  Uber  die  Höbe 
der  Baukosten  erhalten  wird  und  auf  der  anderen  Seite  die  Beschränkung,  welche  der 
Unternehmer  in  der  freien  Disposition  Uber  seine  Arbeitskräfte  erleidet,  dann  auch  der 
Umstand,  dafs  der  Bauherr  den  Schwerpunkt  der  Entreprise  auf  die  für  den  Unter- 
nehmer ungünstigen  Arbeiten  werfen  und  dadurch  den  Gewinn  de»  Unternehmers  beein- 
trächtigen kann,  machen  dieses  System  tür  größere  Bauausführungen  nur  selten  em- 
pfehlenswert. 

Ihm  gegenüber  steht  das  System  der  Vergebung  von  Bauobjekten  gegen  Pausch- 
summen. Die  Bauverwaltung  übernimmt  hierbei  keinerlei  Garantie,  weder  hinsichtlich 
der  berechneten  Massen,  noch  der  Beschaffenheit  der  Vorgefundenen  Materialien,  noch 
sonstwie.  Der  Unternehmer  hat  gegen  die  vereinbarte  Summe  das  Objekt  den  Beding- 
ungen gemäß  fertigzustellen.  Sollen  bei  diesem  System  keinem  der  kontrahierenden 


Unternehmer  selbst  tos,  denn  Übernimmt  sie  zwar  die  damit  verbundene  Gefahr,  ee  fallen  ihr  aber  auch  die  aus 
günstigen  Verhältnissen  entspringenden  Vorteile  allein  zu.“ 

„Endlich  gibt  es  einzelne  wichtigere  Bauobjekte,  wie  Tunnel,  Flufskorrektionen,  Entwässerungsanlagen, 
Wasaerbauten  etc.,  welche  eine  besondere  solide  und  vorsichtige  Ausführung  und  daher  eine  unmittelbare,  sorg- 
fältige Behandlung  erfordern  und  aus  diesem  Grunde  ganz  besonders  zur  Ausführung  in  Regie  sich  eignen.  Wenn 
uun  iu  den  vorstehend  aufgeführten  Fällen  die  Anwendung  des  Regiebaues  besonders  begründet  erscheint,  so  ist 
doch  im  allgemeinen  ein  günstiges  Resultat  voq  demselben  zu  erwarten,  so  oft  in  dem  Vorhandensein  eines  ein- 
geübten  und  tüchtigen  Baupersouals  die  notwendige  Voraassetzung  des  Regiebaues  zutrifft.  Denn  es  steht  dem- 
selben eine  Anzahl  wesentlicher  Vorzüge  zur  Seite,  welche  der  Accordbau  nicht  gewähren  kann,  als  da  sind: 
reichliche  Kapitalausstattung,  günstige  Einwirkung  auf  die  Heranbildung  der  Techniker,  sowie  auf  den  Verdienst 
und  das  Wohl  der  Arbeiter,  einheitliche  Organisation  des  Baubetriebes,  zweckmäfsige  Benutzung  aller  während 
des  Baues  sich  ergebenden  vorteilhaften  Momente,  rasche  Erledigung  des  Abrechnungsgeschäftes  u.  8.  f.  Die  Er- 
fahrung hat  diese  Erwartungen  bestätigt  und  sind  mit  der  Ausführung  in  Regie  nicht  allein  Ersparnisse,  sondern 
auch  vielerorts  eine  Abkürzung  der  Bauzeit  verbunden  gewesen.  Nachdem  sich  dies  bei  einzelnen  in  Regie  aus- 
geführten Bahnen : der  Bahn  Krailsheim-Mergentheim  und  Jagstfeld-Osterburken  herausgestellt  batte,  ist  deshalb 
auf  der  Schwarzwaldbahn  der  größere  Teil  der  Arbeiten  in  Regie  ausgeführt  oder  in  der  Ausführung  begriffen. 
Der  Gesamtbetrag  der  iu  Regie  verausgabten  Summen  auf  den  Bahnen  Krailsheim-Mergentheim,  Jagstfeld-Oster- 
burken und  auf  den  vollendeten  Strecken  der  Schwarzwaldbahn  übersteigt  den  Betrag  von  2 '/*  Million  Gulden 
sod  soll  nach  den  vorliegenden  günstigen  Erfahrungen,  namentlich  auf  den  im  Bau  begriffenen  Strecken  der  zuletzt 
genannten  Bahu  der  Regiebau  in  ausgedehntester  Weise  zur  Anwendung  kommen,"  (Deutsche  Baus.  1870,  8.  244.) 
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Teile  grofBC  Nachteile  und  Gefahren  erwachsen,  so  ist  vor  allem  erforderlich,  dafs  das 
Projekt  in  detaillierter  Ausarbeitung  vorliege  und  die  Voruntersuchungen  so  vollständig  nnd 
erschöpfend  angestcllt  seien,  dafs  auf  deren  Grundlage  eine  genaue  Veranschlagung  der 
Baukosten  ermöglicht  werde. 

Aber  trotz  der  speciellsten  Vorarbeiten  und  der  sorgfältigsten  Ermittelungen  aber 
Preise  nnd  alle  einschlagenden  Verhältnisse  ist  der  Erfolg  solcher  gröfseren  Entreprisen 
von  so  manchen  Zufälligkeiten  und  Verhältnissen,  welche  sich  der  Kontrole  der  Betei- 
ligten entziehen,  abhängig,  dafs  für  das  Risiko,  welches  der  Unternehmer  läuft,  eine 
gewisse  Entschädigung  bei  Festsetzung  der  Kontraktsumme  angenommen  werden  mufs. 
Treten  die  gefürchteten  Eventualitäten  in  nur  geringem  Mafse  ein  nnd  erzielt  der  Unter- 
nehmer cincu  reichlichen  Gewinn,  so  ist  die  Bauvcrwaltung  geneigt,  den  betreffenden 
Vertrag  als  fllr  sie  ungttnstig  anzuschcn.  Tritt  der  entgegengesetzte  Fall  ein,  so  ent- 
stehen, wenn  man  es  nicht  mit  durchaus  leistungsfähigen  und  Vertragstreuen  Unterneh- 
mern zu  thun  hat,  fast  ausnahmslos  Differenzen,  welche  zu  den  langwierigsten  Prozessen 
führen.  Deshalb  ist  die  Vergebung  der  Arbeiteu  gegen  Pauschsummen  bei  gröfseren 
Objekten  (Generalentreprisen)  nicht  beliebt. 

Die  meisten  Eiscnbahnbanten  werden  jetzt  auf  Grund  von  Verträgen  ausgeftlhrt, 
welche  aus  einer  Verbindung  der  beiden  genannten  Systeme  hervorgegangen  sind.  Eine 
in  neuerer  Zeit  häufig  vorkommende  Art  der  Verträge  beruht  darauf,  dafs  zwischen  den 
kontrahierenden  Teilen  eine  Preisliste  vereinbart  nnd  dafs  der  Umfang  der  Entreprise 
nach  den  ftlr  die  einzelnen  Gegenstände  berechneten  Quantitäten  annähernd  im  voraus 
fcstgcstellt  wird.  Die  Bauverwaltung  behält  sich  aber  vor,  die  Arbeiten  um  eine  be- 
stimmte Rate  (z.  B.  10%)  zu  vermehren  oder  zu  vermindern  und  auch  Projektänderungen 
cintrctcn  zu  lassen.  Nach  den  annähernd  berechneten  Quantitäten  und  den  vereinbarten 
Einheitspreisen  wird  dann  vorläufig  die  Kontraktsumme  ermittelt,  während  die  Schlafs- 
rcchnung  nach  den  wirklich  ausgeführten  Arbeiten  und  den  dafllr  geltenden  Einheits- 
preisen aufgcstellt  wird.  Der  Unternehmer  behält  hierbei  genügende  Freiheit  in  der 
Disposition  der  Arbeiten  und  der  Bauherr  ist  im  stände,  bei  normalem  Verlauf  der  Aus- 
führung, die  Kosten  annähernd  genau  im  voraus  zu  berechnen. 

Bei  manchen  Verwaltungen  ist  es  üblich,  nicht  nur  die  Arbeitsverzeichnisse,  son- 
dern auch  die  von  der  Bauverwaltung  aufgestellten  Kostenanschläge  den  Unternehmern 
vorzulegen  und  ftlr  die  Offerte  ein  Abgebot  nach  Prozenten  der  Ansehlagssummen  vor- 
zuschrciben.  Hiernach  bestimmt  sich  die  Kontraktsnmme,  und  ftlr  die  Mehr-  oder  Min- 
derarbeiten bleiben  die  Preise  des  Kostenanschlages  mit  dem  betreffenden  Abgcbote 
bindend.  Zur  Vermeidung  von  Differenzen  bei  der  Abrechnung  wird  häufig  festgesetzt, 
dafs  Abweichungen  von  dem  Anschläge  auch  hinsichtlich  der  Massen  nur  stattGuden 
dürfen,  wenn  die  Erlaubnis  oder  der  Auftrag  dazu  vom  leitenden  Baubeamten  schriftlich 
erteilt  ist  und  dafs  bei  der  Abrechnung  nur  die  so  entstandenen  Mehr-  oder  Minder- 
arbeiten spcciell  berechnet,  während  für  alle  übrigen  Arbeiten  die  iu  dem  Kostenan- 
schläge vorkommenden  Massen  als  mafsgebend  angesehen  werden  sollen. 

Englische  Verträge,  u.  a.  Uber  die  unter  Brunei  ausgeftthrten  Bauten  der  Great- 
Western  Zweigbahnen,  welche  beispielsweise  auf  Strecken  von  15  bis  20  km  Iäinge 
sämtliche  Arbeiten  nnd  Lieferungen  mit  Ausnahme  des  Oberbaues,  der  Bahnbofsanlagen 
und  Hochbauten  umfafsten,  sind  in  folgender  Weise  aufgestellt. 

Der  Kontrakt  gibt  neben  sorgfältig  ausgearbeiteten  AusfUhrungsbedingungen  eine 
genaue  Spcciftkation  der  Bauobjekte  und  eine  Kontraktsnmme,  für  welche  der  Unter- 
nehmer die  Ausführung  übernimmt.  Wie  diese  Summe  aufgerechnet  ist,  geht  aus  dem 
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Dokumente  nicht  hervor.  Eine  Änderung  der  Projekte  bleibt  der  Bauverwaltung  Vor- 
behalten und  die  dadurch  entstehenden  Mehr-  oder  Minderbcträgc  werden  bei  der  Ab- 
rechnung der  Kontraktssumme  zu-  oder  abgesetzt.  Behufs  Ermittelung  dieser  Geldbeträge 
und  als  Grundlage  fUr  die  Aufstellung  der  Abschlagszahlungen  wird  detu  Vertrage  eine 
Preisliste  beigefllgt  und  ftir  gewisse  Arbeiten,  bei  welchen  eine  solche  Vermehrung  oder 
Verminderung  vorauszusehen  ist,  werden  die  dem  Kontrakte  zu  Grunde  liegenden  Quanti- 
täten in  dem  Dokumente  aufgcfUhrt.  So  in  der  Regel  die  Erdmassen-  und  Böschungs- 
flächen, Mauerwerksmassen,  Zimmerarbeiten,  Einfriedigungen,  Barrieren  etc.,  deren  Um- 
fang also  die  Bauvcrwaltung  garantiert.  Bei  Aufstellung  der  Schlufsrechnung  werden 
für  die  so  namhaft  gemachten  Arbeiten  die  Differenzen  zwischen  den  wirklich  ausge- 
führten  Quantitäten  und  den  dem  Kontrakt  zu  Grunde  liegenden  ermittelt,  nach  der 
Preisliste  berechnet  und  der  Kontraktssumme  zu-  oder  abgesetzt.  Alle  Übrigen  in  ihren 
Massen  nicht  erwähnten  Arbeiten  kommen  bei  der  Abrechnung  nicht  mehr  in  Frage, 
sondern  gelten,  gleichviel  in  welchem  Betrage,  durch  die  Kontraktssumme  mitbczahlt. 
Aufserkontraktliche  Arbeiten  werden  nur  vergütet,  wenn  sie  infolge  eines  vom  Chef- 
ingenieur und  einem  der  Direktoren  Unterzeichneten  Auftrages  ausgeführt  sind. 

Neben  der  im  Vorstehenden  besprochenen  Einteilung  der  Bauverträge  naeh  der 
Art  des  Verdinges  und  der  Abrechnung,  ob  nach  Pauschsummen,  nach  Preislisten  oder 
einem  gemischten  System,  werden  dieselben  auch  danach  unterschieden,  ob  sic  die  sämt- 
lichen zu  einem  Bauobjekte  gehörigen  Arbeitskategorien  umfassen  oder  nur  einzelne. 

Ersterc  bezeichnet  man  als  Verträge  mit  Generalunternehmern,  (Großunternehmern), 
letztere  als  solche  mit  Kleinuntcrnclimcrn,  obgleich  diese  Ausdrücke  nicht  überall  das- 
selbe bezeichnen.  So  namentlich  nennt  man  Großunternehmer  auch  solche,  welche  ein- 
zelne Arbeitskategorien  in  grofsem  Umfange  übernehmen.  Den  Klcinunternehmcrn  werden 
auch  wohl  die  Schacht meister  und  andere  Obmänner  von  kleinen  Arbeitergesellschaften, 
welche  namens  dieser  Aecorde  abschliefsen,  zugerechnet,  während  man  eben  so  oft  diese 
Klasse  von  Aecordanten,  mit  denen  in  der  Kegel,  ohne  vorhergehende  Konkurrenz,  nur 
Accordzcttel  über  kleine  Objekte,  mündliche  Verträge,  Handaccorde  ctc.  abgeschlossen 
werden,  von  jenen  trennt. 

Welche  Erfahrungen  über  die  zwcckmäfsigste  Art  der  Ausführung  gröfserer  Bau- 
arbeiten  vorliegen,  welche  Ansichten  dabei  bestehen,  bezw.  welche  Praxis  in  verschiede- 
nen Fällen  befolgt  ist,  darüber  mligcn  hier  einige  Angaben  folgen. 

Gcneralcntrcpriscn,  bei  welchen  ganze  Eiscnbahnstrcckcn  nebst  Betriebsmaterial 
gegen  eine  im  ganzen  oder  meilenwcise  festgestellte  Summe  vergeben  werden,  sind  in 
Deutschland  nur  selten  vorgekommen  und  nach  den  Erfahrungen  der  letzten  Jahre  hier 
nicht  zu  empfehlen. 

Nach  der  Beantwortung  dieser  Frage  in  den  Konferenzen  deutscher  Eiscnbalm- 
techniker *),  halten  manche  Verwaltungen  die  Generalentrcprise  „für  entlegene,  wenig 
kultivierte  Gegenden  und  für  solche  neue  Bahnvcrwaltungcn  geeignet,  welche  ohne  tüchtige 
Organisation  längere  Bahnlinien  oder  gröfscrc  Komplexe  in  kurzer  Zeit  herstellen  wollen.“ 

„Andere  halten  die  Grofsuntcruehmungen  mit  Ausschlufs  des  Oberbaumaterials, 
des  Betriebsmaterials  und  sonstigen  Inventars  unter  der  Voraussetzung  für  die  zwcck- 
mäfsigste  Art  der  Ausführung,  dafs  man  Uber  tüchtige,  zuverlässige  und  solvente  Unter- 
nehmer, sowie  über  zuverlässiges  Aufsichtspersonal  verfügt.  Es  wird  dabei  aber  ein 


*)  Vergl.  Referat  Uber  die  der  am  15.  Septbr.  1874  zu  Düsseldorf  abgehaUenen  Versammlung  deutscher 
Eisenbahntechniker  vorgelegte  Frage  A 29  im  Organ  f.  d.  Fortschr.  d.  E.  5.  Supplementbd.  S.  7t, 


Digitized  by  Google 


426 


Gustav  Mevek. 


von  vornherein  vollständiger,  in  allen  seinen  Einzelheiten  spceiell  und  genau  ansgearbeiteter 
Plan  mit  erschöpfenden  Berechnungen  und  ein  mit  grolser  Umsieht  zusammengestelltes 
Bedingnishett  als  unumgängliche  Notwendigkeit  lür  einen  guten  Erfolg  hingestellt.“ 

Die  getrennte  Vergebung  der  Bauarbeiten  bietet  dem  gegenüber  deu  Vorteil  dar, 
dafs  die  Anfertigung  der  Specialprojekte  uicht  bereits  vor  dem  Beginn  des  Baues  abge- 
schlossen zu  sein  braucht,  sondern  während  der  Ausführung  allmählich  fortschrciteu  kann. 

Ein  grofscr  Teil  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  hält  ein  gemischtes  System, 
Kleinaccord  resp.  Kegiehau  in  verschiedenen  Formen,  sowie  in  geeigneten  Fällen  ( nament- 
lich beim  Erdban)  mit  Übergang  zum  Grofsaecord,  sowohl  rttcksichtlich  der  Tüchtigkeit 
der  Ausführung  als  auch  der  Höhe  der  Kosten  für  das  günstigste. 

Bei  dem  Bau  der  Venlo-llamburger  Bahn  galten  folgende  Bestimmungen  für  den 
Umfang  und  die  Art  der  abzusehliefscndcn  Verträge,  die  mit  geringen  Abweichungen 
auch  bei  vielen  anderen  Verwaltungen  in  Deutschland  inne  gehalten  werden. 

„Die  Ausführung  des  Buttes  soll  uicht  nach  Generalkoutraktcn  oder  sogenannten 
Entreprisen  für  ganze  Bauabteilungen  oder  gröfsere  Bauwerke  geschehen;  es  soll  die 
Ausführung  vielmehr  nach  Specialkontrakten  Uber  die  Lieferung  von  Materialien,  über 
die  Ausführung  von  Arbeiten  mit  Lieferanten,  Unternehmern,  Handwerksmeistern,  Sehacht- 
meistern etc.  in  gröfseren  oder  kleineren  Abteilungen  bewirkt  werden.“ 

„Die  Bestimmung  des  Umfanges  dieser  Abteilungen  ist  nach  deu  vorliegenden 
Umständen,  der  Grüfsc  des  Bedarfs,  der  zu  erzielenden  Konkurrenz,  der  für  die  Aus- 
führung der  einzelnen  Bauobjekte  disponiblen  Zeit  und  deu  sonst  vorliegenden  örtlicbeD 
und  im  Laufe  des  Baues  sieh  ergebenden  Momenten  zu  treffen.“ 

„Die  Kontrahierung  der  Schienen,  Schwellen,  Laschen,  Laschenschrauben,  Haken- 
nägel, Unterlagsplatten,  Weichen,  Herzstücke,  Drehscheiben,  Schiebebühnen  und  Telc- 
grapheuapparatc  besorgt  die  Direktion  und  behält  dieselbe  sich  vor,  auch  die  Kontra- 
hierung anderer  von  ihr  zu  bestimmenden  Gegenstände  zu  übernehmen.“*) 

Aus  vorstehenden  Angabcu  ist  zu  ersehen,  wie  in  Deutschland  bei  der  Verschieden- 
heit der  Verhältnisse  und  der  Anschauungen  ein  bestimmter  Modus  der  Verdingung  der 
Bauarbciteu  nicht  besteht,  dafs  aber  bei  ciuer  überwiegenden  Zahl  von  Verwaltungen, 
namentlich  in  Norddeutschland,  das  System  der  kleinen  Unternehmungen,  die  Einteilung 
der  Arbeiten  nach  einzelnen  Kategorien  und  die  Vergebung  an  dafür  geeignete  Unter- 
nehmer, Handwerksmeister  etc.,  teils  mit,  teils  ohne  Materialicnlieferung,  ohne  Vermitte- 
lung eines  Gcncralunternehmers,  zur  Zeit  am  meisten  beliebt  ist. 

Dabei  erhalten  die  Objekte  der  Verträge  Uber  Arbeiten,  bei  denen  es  weniger 
auf  geschickte  Einzelleistungen  als  auf  gute  Dispositionen,  unter  Benutzung  eines  oft 
sehr  kostspieligen  Inventars  von  Geräten,  aukommt,  wie  z.  B.  bei  Erdarbeiten,  nicht 
selten  einen  bedeutenden  Umfang.  In  manchen  Fällen  hat  man  auch  dem  Unternehmer 
der  Erdarbeiten  die  Ausführung  der  auf  der  betreffenden  Strecke  vorkommenden  kleineren 
Brücken  und  Durchlässe  mit  übertragen,  weil  von  deren  rechtzeitiger  Herstellung  der 
Fortgang  der  Erdarbcitcu  abhäugt. 

$ 4.  Vergebung  der  Arbeiten.  Submissionsverfahren. 

Die  Vergebung  der  Arbeiten  geschieht  entweder  unter  der  Hand,  oder  infolge 
einer  Submission,  welche  wiederum  eine  beschränkte  oder  allgemeine  seiu  kann. 

Der  Weg  der  Licitation  wird  fast  allgemein  ungünstig  beurteilt,  und  deshalb  selten 
mehr  beschritten. 


®)  Ober  See  fdr  deu  Sau  der  UoUhtrdbahn  in  der  Schweix  rorgeschUgene  System  vergl.  § 7. 
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Die  Vergebung  unter  der  Hand,  d.  h.  ohne  vorherige  Konkurrenz,  kommt  bei 
Privatbauten  häutig  vor,  bei  Bauten  de»  Staate»  und  grüfseren  Gesellschaften  pflegt  sie 
nur  fllr  kleine  Arbeiten  in  Deutschland  gestattet  zu  sein.  (Beispielsweise  bei  Accorden 
mit  Schachtmeistern  und  anderen  Obmännern  von  Arbeiterverbänden.) 

Die  Vergebung  in  beschränkter  Submission,  bei  welcher  einzelne  Unternehmer 
zur  Konkurrenz  aufgelördert  werden,  ist  besonders  da  beliebt,  wo  die  Organe  der  Bau- 
verwaitung  eine  gröfsere  Zahl  von  Unternehmern  nach  ihren  Leistungen  genau  kennen, 
fllr  die  in  Frage  stehenden  Arbeiten  die  geeigneten  Kräfte  auswählen  und  unter  diesen 
eine  Konkurrenz  eintreten  lassen  können. 

Bei  richtiger  Handhabung  dieses  Systems  bietet  dasselbe  mehr  als  jedes  andere 
Gewähr  für  eine  solide  Bauausführung  und  rasche  Erledigung  der  Geschäfte,  indem  un- 
sichere Unternehmer  ausgeschlossen,  die  Vorteile  der  Konkurrenz  aber  gewahrt  bleiben. 
Es  wird  daher  bei  Bauverwaltungen,  welche  eine  grofse  Bautätigkeit  entwickeln  und 
in  ihren  Entscheidungen  nicht  an  enge  Normen  gebunden  sind,  mit  dem  besten  Erfolge 
angewandt  In  England  ist  cs  bei  den  gröfseren  Bauten  vielfach  in  Gebrauch,  auch  in 
Frankreich  wird  es  oft  befolgt. 

Bei  öffentlichen  Bauten  in  Deutschland  hat  es  zu  häufigen  Klagen  seitens  der- 
jenigen Unternehmer  geführt,  welche  zu  der  Konkurrenz  nicht  herangezogen,  den  Arbeits- 
markt sich  verschlossen  sahen  und  oft  eine  gewisse  Parteilichkeit  in  der  Wahl  der  Sub- 
mittenden den  leitenden  Beamten  vorwarfen.  Es  ist  daher  hier  die  Vergetiung  in  öffent- 
licher Submission  fllr  Staatsbauten  Regel. 

Die  Submission  wird  dabei  durch  ein  öffentliches  Ausschreiben  eingcleitet,  und 
die  eingezogeneu  Angebote  werden  in  einem  hierzu  angesetzteu  Termin  im  Beisein  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet.  Die  Art  der  Zusehlagserteilung  ist  verschieden. 
Nur  sclteu  wird  die  Verpflichtung  Übernommen,  dem  Miudestfordcrndeu  den  Zuschlag  zu 
erteileu,  was  auch  die  gröfsesten  Bedenken  gegen  sich  hat,  indem  die  Mindestforderung 
allein  keineswegs  für  die  Annehmbarkeit  des  Gebots  entscheidend  ist,  dasselbe  vielmehr 
erst  durch  das  Zutrauen,  welches  der  betreffende  Submittent  verdient,  seinen  Wert  erhält. 
Häutiger  beschränkt  die  Bauverwalfung  ihre  Auswahl  unter  den  Submittenten  auf  die 
drei  Mindestfordernden  mit  dem  Vorbehalte  alle  Gebote  abzulehnen,  wenn  dieselben  nicht 
fllr  annehmbar  befunden  werden. 

Manche  Verwaltungen,  namentlich  Privatvcrwaltungcn,  fordern  öffentlich  zur  Ab- 
gabe von  Offerten  bis  zu  einem  bestimmten  Termin  auf,  behalten  sich  aber  hinsichtlich 
des  Zuschlags  vollständige  Freiheit  den  Unternehmern  gegenüber  vor  und  wählen  dann 
unter  den  Submittenten  wieder  einzelne  aus,  mit  welchen  sie  in  weitere  Verhandlungen 
treten. 

Wo  das  öffentliche  Submissionsverfahren  Anwendung  findet,  kaun  nur  die  strengste 
Befolgung  der  bestehenden  Vorschriften  empfohlen  werden,  um  selbst  dcu  Schein  einer 
Parteilichkeit  zu  vermeiden.  Ein  Unwesen  wird  häufig  mit  den  sog.  Nachgeboten  ge- 
trieben, indem  Unternehmer  Bich  Kenntnis  der  rechtzeitig  eingegangeueu  Offerten  ver- 
schaffen, darauf  schnell  ein  Mindergebot  formulieren  und  fllr  dieses,  unter  irgend  welchen 
Entschuldigungen  fllr  die  verspätete  Einlieferung,  Berücksichtigung  erlangen.  Durch  ein 
Eingehen  auf  dergl.  Manöver  verliert  die  Bauverwaltung  das  Vertrauen  der  besseren 
Unternehmer  und  fördert  die  Machinationen  der  weniger  gewissenhaften. 

Nicht  mit  Unrecht  wird  als  ein  Mangel  in  den  I’riuzipien  des  öffentlichen  Sub- 
missionsverfahrens die  Art  der  Bedingungen  (§  5),  welche  den  Bauverträgen  zu  Grunde 
gelegt  werden,  vielfach  gerügt.  Es  wird  hervorgehoben,  wie  dieselben  nur  scheinbar  zp 
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billigen  Preisen  führen  und  zu  einer  guten  Ausführung  nicht  beitragen,  wie  der  solide 
Unternehmer  durch  leichtsinnige  Konkurrenz  gezwungen  wird,  die  gefährlichsten  Be- 
dingungen zu  unterschreiben,  wie  durch  die  Menge  der  Paragraphen  die  Wirkung  jedes 
einzelnen  ahgesehwächt  und  eine  genaue  Übersieht  Uber  die  wirklich  zu  erfüllenden 
Bedingungen  unmöglich  gemacht  wird.  Es  wird  Klage  darüber  geführt,  dafs  man  überall 
die  Chancen  des  Vorteils  den  Verwaltungen  sichere,  das  Risiko  dagegen  dem  Unter- 
nehmer lasse,  dafs  durch  die  Bestimmungen  Uber  Mehr-  oder  Minderbedarf  es  möglich 
werde,  bei  ungünstigen  Konjunkturen  die  Unternehmer  grofser  Lieferungen  zu  ruinieren; 
dafs  durch  die  Kautionsstellungen  und  Innchaltungen  der  Zahlungen  die  Unternehmer 
in  ihren  Betriebsmitteln  auf  das  Empfindlichste  geschädigt  und  dafs  sic  in  vielen  Fällen 
aus  rein  formellen  Gründen  Jahr  und  Tag  mit  den  Zahlungen  hingehalten  werden.  Es 
wird  nachzuweisen  gesucht,  dafs  cs  den  kontrolicrenden  Beamten  leicht  möglich  werde, 
den  Unternehmer  durch  irgend  einen  Paragraphen  seihst  für  den  Fall  haftbar  zu  machen, 
wo  durch  die  Unachtsamkeit  der  Beamten,  durch  Mangel  an  Kontrole,  Fehler  in  der 
Ausführung  und  durch  verspätete  Übergabe  der  Pläne  oder  der  Baustellen  Verzögerungen 
entstanden  sind. 

Mögen  solche  Klagen  auch  zum  Teil  übertrieben  erscheinen,  so  ist  doch  unver- 
kennbar, dafs  die  Vertragsbedingungen  häutig  Härten  enthalten,  welche  die  besten  Unter- 
nehmer zurückschrccken  mlifsten,  wenn  diese  nicht  die  Überzeugung  hätten,  dafs  viele 
Bestimmungen  nur  aufgenommen  sind,  um  säumigen  und  unzuverlässigen  Unternehmern 
gcgcuUhcr  zur  Erzielung  ciucs  rcgclmäfsigcn  Fortganges  des  Baues  und  zur  Wahrung 
der  Gcsamtintcrcs8cu  aller  heim  Bau  beteiligten  Parteien  mit  Entschiedenheit  und  Erfolg 
autlrcten  zu  können. 

In  der  Iland  einsichtiger,  aufmerksamer,  wohlwollender  Beamten  sind  die  Beding- 
ungen für  tüchtige  Unternehmer  selten  gefährlich.  Sie  können  es  aber  werden  in  den 
Händen  ängstlicher,  lässiger  oder  schroffer  Beamten,  weshalb  die  Bemühungen  auf  Be- 
seitigung der  oben  erwähnten  Mängel  durchaus  berechtigt  sind. 

Diesen  Bemühungen  hat  der  prcufsischc  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  durch 
den  nachstehenden  Erlafs  vom  24.  Juli  1880  in  mehreren  Puuktcn  Rechnung  getragen. 

Erlaf8  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Berlin,  den  24.  Jnni  1880. 

Bei  der  Ausschreibung  und  Vergebung  von  Leistungeu  und  Lieferungen  im  Bereiche  des  mir 
unterstellten  Bessert u iat  bisher  ohne  genügende  Grßnde  in  mannigfacher  Hinsicht  abweichend  verfahren 
worden.  Um  den  hieraus  hervorgegangenen  Unzutrüglichkeiten  abzuhelfen  und  eine  Übereinstimmung  in 
den  wesentlichen  Punkten  herhcizufiihren,  habe  ich  in  den  nachstehenden  „Allgemeinen  Bestimmungen, 
betreffend  die  Vergebung  von  Leistungen  und  Lieferungen  im  Bereiche  des  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten“  die  Grundsätze  zusammenstellen  lasseu.  welche  künftig  mit  Berücksichtigung  der  nachstehenden 
Ausfiihrungsvorschriften  allseitig  zum  Anhalt  zu  nehmen  sind : 

1.  In  den  Submissionsbedingungen  mnfs  stets  der  Gegenstand  der  Ausschreibung  möglichst 
bestimmt  bezeichnet  werden.  Namentlich  ist  dafür  Sorge  zu  tragen,  dafs  etwaige  Nebea- 
leistungen,  wie  die  Herstellung  von  Zufuhrwegen,  Beschaffung  von  Wasser  für  Maurerarbeiten 
u.  s w.,  sich  ihrem  vollen  Umfange  nach  klar  übersehen  lassen  und  besondere  Umstande, 
welche  die  Ausführung  erschweren,  ihrer  Wirkung  nach  genügend  beurteilt  werden  können 

2.  Die  Kosten,  welche  durch  die  verwaltungsseitig  vorbehaltene  Kontrole  der  Ausführung  der 
Arbeiten  und  Lieferungen  erwachsen,  dürfen  in  der  Regel  nicht  dem  Unternehmer  zur  Last 
gelegt  werden. 

Eingereichte  Projekte  sind  dem  Einsender  auf  Verlangen  stets  zurückzugeben. 

3.  Schwankungen  der  Transportpreise  gereichen,  ohne  dafs  es  einer  desfallsigen  Bestimmung 
bedürfte,  zu  Gunsten  und  zu  Ungunsten  desjenigen  Kontrahenten,  welcher  die  Tragung  der 
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Transportkosten  vertragsmnfsig  übernommen  hat.  Es  würde  nicht  der  Billigkeit  entsprechen, 
den  Unternehmer  einerseits  eine  Steigerung  der  Transportkosten  tragen  zu  lassen,  anderer- 
seits aber  ihm  den  mit  einer  Herabsetzung  derselben  verbundenen  Nutzen  vorzuenthalten. 

4.  Sofern  nach  Mafsgabe  der  Vorschriften  unter  No.  IV  der  Bestimmungen  von  dem  Abschlufs 
eines  förmlichen  Vertrages  Abstand  genommen  wird,  ist  thunlichst  in  geeigneter  Weise  — 
z.  B.  durch  gegenseitig  anerkannte  schriftliche  Notizen  — Vorsorge  zu  treffen,  dato  über 
den  wesentlichen  Inhalt  des  Übereinkommens  erforderlichen  Falls  Beweis  geführt  werden  kann. 

6.  Es  wird  sich  empfehlen,  in  den  Vertragsbestimmungen  der  Regel  nach  die  Anrufung  der 
Entscheidung  eines  Schiedsgerichts  über  etwaige  den  Inhalt  und  die  Ausführung  des  Ver- 
trages betreffende  Meinungsverschiedenheiten  unter  Hinweis  auf  die  Vorschriften  der  Civil- 
prozefsordnung  vom  30.  Januar  1877,  § 861  ff.  ausdrücklich  zur  Pflicht  zu  machen.  Ob 
und  inwieweit  die  Bezeichnung  der  Schiedsrichter  namentlich  oder  nach  Berufskreisen  in 
den  Vertragsbestimmungen  selbst  erfolgen  kann  oder  zweckmä feiger  Vorbehalten  bleibt,  ist 
nach  den  besonderen  Verhältnissen  des  einzelnen  Falles  zu  beurteilen. 

6.  Nach  Ablauf  von  zwei  Jahren  will  ich  einem  Berichte  darüber  entgegensehen,  wie  die  in 
der  Anlage  enthaltenen  allgemeinen  Bestimmungen  sich  in  der  Praxis  bewährt  haben,  oh  bei 
Anwendung  derselben  in  einzelnen  Fällen  Unzuträglichkeiten  hervorgetreten  sind  und  eventuell 
welche  Änderungen  in  Vorschlag  zu  bringen  sein  möchten. 

An  die  künigl.  Regierungen,  Landdrosteien,  die  königl.  Ministerialbaukommission,  die  königl.  Ober- 
bergämter  und  die  königl.  Eisenbahndirektionen. 

II.  a (b)  6606,  I.  3816,  III.  11394. 

Allgemeine  Beat  immun  gen, 

betreffend  die  Vergebung  von  Leistungen  und  Lieferungen  im  Bereiche  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten. 

I.  Arten  der  Vergebung. 

Die  im  Bereiche  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  auszuführenden  Leistungen  und  Liefe- 
rungen sind  in  der  Regel  öffentlich  auszuschreiben. 

Leistungen  und  Lieferungen,  welche  nur  ein  beschränkter  Kreis  von  Unternehmern  in  geeigneter 
Weise  Ansführt,  können  mit  Ausschlufs  der  Öffentlichkeit  zu  engerer  Bewerbung  aus- 
geschrieben werden. 

Unter  Ausschlufs  jeder  Ausschreibung  kann  die  Vergebung  an  einen  von  der  Behörde 
ausgewählten  Unternehmer  erfolgen: 

1.  bei  Dringlichkeit  des  Bedarfs, 

2.  bei  Gegenständen,  deren  überschläglicher  Wert  den  Betrag  von  500  M.  nicht  übersteigt, 

3.  bei  Leistungen  und  Lieferungen,  deren  Ausführung  besondere  Kunstfertigkeit  erfordert. 

II.  Verfahren  bei  Ausschreibungen. 

Öffentliche  Ansschreihungen  werden  in  zweckentsprechender  Weise  durch  Zeitungen  bekannt  ge- 
macht, wobei  die  bezüglich  der  Benutzung  amtlicher  Blätter  ergangenen  Vorschriften  zu  berücksichtigen  sind. 

Die  Insertionskosten,  welche  durch  kurze  Fassung  und  praktische  Anordnung  der  Inserate  in 
mäfsigen  Grenzen  zn  halten  sind,  werden  von  der  ausschreibenden  Behörde  getragen. 

Für  die  den  Ausschreibungen  zn  Grunde  liegenden  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind,  wenn  die- 
selben den  Bewerbern  auf  ihr  besonderes  Verlangen  verabfolgt  werden,  die  Selbstkosten  zu  entrichten. 

Der  in  den  Ausschreibungen  anzuheraumendc  Termin  ist  unter  Berücksichtigung  der  nach  dem 
Gegenstände  der  Ausschreibung,  der  Art  und  dem  Umfang  der  Lieferung,  der  Schwierigkeit  des  aufge- 
stellten  Projekts  u.  s.  w.  sich  verschiedenartig  gestaltenden  Verhältnisse  so  zu  bemessen,  dafs  den  Unter- 
nehmern hinreichende  Zeit  zur  Vorbereitung  der  Offerten  bleibt.  Hierbei  ist  unter  anderem  besonders  in 
Betracht  zu  ziehen,  ob  die  zu  liefernden  Gegenstände  allgemein  marktgängig  sind  oder  nicht,  ob  die  Preise 
erfahrungsmäfsig  erheblichen  Schwankungen  innerhalb  kurzer  Frist  unterworfen  sind,  sowie  endlich,  ob 
cs  nach  der  Natur  der  aasgeschriebenen  Leistungen  etwa  erforderlich  ist,  dafs  die  Unternehmer  sich  an 
Ort  und  Stelle  über  den  Zustand  der  Strafsen  und  Zufubrwegc,  die  Bezugsquellen  der  Materialien,  die 
Höhe  der  Arbeitslöhne,  Beschaffung  von  Wasser  und  dergleichen  nähere  Kenntnis  verschaffen,  um  auf 
Grund  der  Angestellten  Ermittelungen  eine  genaue  Prciskalknlation  vornehmen  zu  können.  In  der  Regel 
wird  für  kleinere  Arbeiten  und  leicht  zu  beschaffende  Lieferungen  eine  Frist  von  14  Tagen  ausreichend 
sein,  während  für  gröfaere  Arbeiten  4 bis  6 Wochen  erforderlich  sein  werden.  In  dem  festgesetzten 
Termine,  welcher  in  Gegenwart  der  erschienenen  Bewerber  abzuhalten  ist,  hat  die  Eröffnung  der  einge- 
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gangenen  Offerten  und  die  Aufnahme  eines  amtlichen  Protokolls  Ober  das  Ergebnis  zu  erfolgen.  Nach- 
geböte  sind  nicht  zuzulassen. 

In  öffentlichen  Ausschreibungen  ist  in  der  Regel  die  Auswahl  unter  den  Submittenten  auf  die 
drei  Mindestfordemden  zu  beschränken,  sofern  nicht  bei  Lieferungen  nach  Probe  deren  Offerten  wegen 
Mangelhaftigkeit  der  eingereichten  Trohen  aufser  Berücksichtigung  gelassen  werden  müssen.  In  nicht 
öffentlichen  Ausschreibungen  hat  bei  im  übrigen  der  ßache  nach  gleichen  Offerten  die  Vergebung  an  den 
Mindestfordemden  zu  erfolgen.  In  allen  Ausschreibungen  ist  die  Befugnis  vorzubebalten,  sämtliche  Ge- 
bote abzulehnen,  falls  keins  derselben  für  annehmbar  befunden  wird. 

Die  Znschlagsfristen  sind  in  allen  Fällen,  namentlich  aber  dann  möglichst  kurz  zu  stellen,  wenn 
die  Lieferung  von  Materialien  ausgeschrieben  wird,  deren  Preise  schwankenden  Konjunkturen,  unter- 
worfen sind. 

In  der  Regel  wird  für  Objekte,  rücksichtlich  deren  die  Entschließung  höherer  Instanzen  einzn- 
holen  oder  ein  umfangreicheres  Offertenmaterial  zu  gewärtigen  ist,  ein  vierwöchentlicher,  für  die  übrigen 
Objekte  ein  vierzehntägiger  Zeitraum  genügen. 

Offerenten,  welche  nicht  den  Zuschlag  erhalten  haben,  ist  hiervon  nur  dann  Nachricht  zu  geben, 
wenn  sie  ihren  desfallsigen  Wunsch  unter  Beifügung  des  erforderlichen  Frankaturlietrags  zu  erkennen  ge- 
geben haben. 

III.  Zuständigkeit  der  Behörden. 

Soweit  nicht  in  den  mafsgebenden  Kompetcnzbestimmnngen  Beschlußfassung  dnreh  Vorgesetzte 
Instanzen  Vorbehalten  ist,  entscheiden  die  Behörden  selbständig  über  die  Art  der  Vergehung  und  bei 
A nsscbreilmngen  über  die  Erteilung  des  Zuschlags  unter  Beachtung  der  zu  No.  I und  II  aufgestellten  Grund- 
sätze. Zu  Abweichungen  von  diesen  Grundsätzen  ist  ministerielle  Genehmigung  einzuholen. 

IV.  Abachlufa  der  Verträge. 

Bei  Gegenständen,  deren  Wert  den  Betrag  von  500  M.  nicht  übersteigt  und  bei  Zug  um  Zug 
bewirkten  Leistungen  und  Lieferungen  kann,  sofern  dies  nach  den  mafsgebenden  Gesetzen  unbeschadet  der 
Recbtagültigkeit  des  Übereinkommens  zulässig  ist,  von  dem  Abschluß  eines  förmlichen  Vertrages  abge- 
sehen werden. 

Pie  Kosten  des  Vertragsabschlusses  sind  von  jedem  Teile  zur  Ilälffe  zu  tragen;  bezüglich  der 
Stempelkosten  ist  nach  Maßgabe  der  gesetzlichen  Bestimmungen  zu  verfahren.  Briefe,  Depeschen  und 
andere  Mitteilungen,  welche  die  Behörden  im  Interesse  des  Abschlusses  und  der  Ausführung  des  Vertrages 
an  den  Unternehmer  richtet,  sind  in  der  Regel  zu  frankieren. 

V.  Aufstellung  der  Vertragsbedingungen. 

Sofern  allgemeine  Vertragsbedingungen  aufgestellt  sind,  ist  vor  deren  Anwendung  auf  den  einzelnen 
Fall  zu  prüfen,  ob  sie  sich  für  den  speciellen  Gegenstand  in  allen  Punkten  eignen  und  sind  nötigenfalls 
die  erforderlichen  Umänderungen  nicht  zu  verabsäumen.  Insbesondere  ist  darauf  zu  halten,  daß  Vertrag* 
vcrhftltniasc,  welche  in  kurzen  schriftlichen  Vereinbarungen  geregelt  werden  können,  nicht  durch  An- 
wendung umfangreicher,  ihrem  Hauptinhalte  nach  auf  andere  Verhältnisse  berechneter  Bedingungsfonnu- 
lare  l»eschwert  werden. 

I)ic  Behörde  hat  im  allgemeinen  den  Unternehmern  nicht  weitergehende  Verbindlichkeiten  aufxu- 
erlegen,  als  Privatpersonen  sich  in  den  l»ctrcffcnden  Fällen  auszubedingrn  pflegen  und  hat  bei  Aufstellung 
der  Verträge  darauf  zu  halten,  daß  nicht  nur  die  Pflichten,  sondern  auch  die  denselben  entsprechenden 
Rechte  der  Unternehmer  verzeichnet  werden. 

VI.  Einzelne  Festsetzungen  in  den  Vertragsbedingungen. 

1.  Sicherheitsstellung. 

Eine  schon  vor  Abgabe  der  Offerte  für  das  Bieten  als  solches  zu  stellende  Sicherheit  ist  nicht 
zu  verlangen,  dagegen  kann  unter  Umständen  die  Erteilung  des  Zuschlages  von  ungesäumter  Sicher- 
heitsstellung  abhängig  gemacht  worden.  Die  Sicherheit  kann  durch  Bürgen  oder  durch  Kautionen  ge- 
stellt werden. 

Die  Kaution  ist  nach  Wahl  des  Unternehmers  in  baarem  Gelde  oder  in  guten  Wertpapieren  oder 
in  sicheren  Wechseln  zu  stellen.  Die  vom  deutschen  Reiche,  vom  preußischen  Staate  oder  von  einem 
deutschen  Bundesstaate  ausgestellten  oder  garantierten  Wertpapiere  sind  unbedingt  zum  vollen  Kurswerte 
als  Kaution  anzunehmen.  Auch  die  übrigen  bei  der  deutschen  Reichsbank  lteleihbaren  Effekten  siod  zu 
dem  daselbst  beleibbaren  Bruchteile  des  Kurswertes  als  Kaution  zuzulassen,  jedoch  mit  dem  Vorbehalt, 
eine  Ergänzung  der  Kaution  zu  fordern,  falls  demnächst  der  Kurswert  der  Effekten  unter  jenen  Bruch- 
teil sinken  sollte. 


Digitized  by  Google 


IV.  Kap.  Baui.eitvno. 


431 


Die  Coupons  der  Wertpapiere  können  dem  Unternehmer  für  den  Zeitraum  belassen  werden,  während 
dessen  voraussichtlich  die  Leistung  oder  Lieferung  noch  in  der  Ausführung  begriffen  sein  wird,  dagegen 
sind  die  Talons,  resp.  diejenigen  Zinsscheine,  an  deren  Inhaber  die  neuen  Zinsscheinserien  ausgehändigt 
werden,  den  Effekten  beizufügen. 

Baar  gestellte  Kautionen  werden  nicht  verzinst. 

Wenn  die  Vertragssumme  500  M.  nicht  erreicht,  oder  die  zu  hinterlegende  Kaution  den  Betrag 
von  50  M.  nicht  erreichen  würde,  so  kann  auf  Sicherheitstellung  verzichtet  werden.  Es  ist  zulässig,  Kau- 
tionen bis  zu  150  M.  nicht  sogleich,  sondern  erst  bei  einer  Abschlagszahlung  einzuziehen. 

Die  Höhe  der  Kaution  ist  auf  das  zur  Wahrung  der  Verwaltung  vor  Benachteiligungen  erforder- 
liche Mars  zu  beschränken  und  je  nach  der  Natur  der  Leistung  oder  Lieferung,  insbesondere  nach  der 
Art  und  Dauer  der  Garantieverpflichtung,  verschieden  zu  normieren. 

Die  Rückgabe  der  Kaution  hat  alsbald  zu  erfolgen,  nachdem  die  Verpflichtungen,  für  welche  die 
Bestellung  stattgefunden  hat,  sämtlich  erfüllt  sind. 

2.  Mehr-  oder  Minderaufträge. 

Der  Vorbehalt,  dafs  die  Behörde  eine  unbeschränkte  Vermehrung  oder  Verminderung  des  Vertrags- 
gegenstandes unter  Beibehaltung  der  Einheitspreissätzc  vorschreiben  kann,  darf  in  den  Bedingungen  keine 
Aufnahme  Anden.  Bei  Vergehung  des  Bedarfs  ist  jedesmal  zu  prüfen,  ob  die  Quantität  des  Gegenstandes 
nicht  von  vornherein  derart  bestimmbar  ist,  dafs  die  Vereinbarung  von  Mehr-  und  Minderleistungen  und 
Lieferungen  überhaupt  nicht  notwendig  wird.  Letztere  ist  namentlich  hei  solchen  Materialien  thunlichst 
ganz  auszuschlicfsen,  deren  Preis  erheblichen  Schwankungen  unterworfen  ist.  Bei  Ausschreibung  von 
Lieferungen  behufs  Ausführung  von  baulichen  Anlagen,  erscheint  dieselbe  nur  insoweit  zulässig,  als  es 
sich  um  die  Lieferung  des  zur  planmäfsigen  Fertigstellung  des  Projekts  erforderlichen  Materialien- 
quantums handelt. 

Sofern  die  Notwendigkeit,  Mehr-  oder  Minderlieferungen  auszubedingen,  vorliegt,  darf  der  zu  ver- 
abredende Satz  bei  sogenannten  marktgängigen  Materialien  ö°/o,  bei  den  übrigen  10°/o  des  festbedungenen 
Quantums  in  der  Regel  nicht  übersteigen.  Dabei  ist  der  Unterstellung  jeder  Anhalt  zu  nehmen,  dafs  die 
Verwaltung  aus  zwischenzeitlich  etwa  eintretenden  PrcisFmderungen  Vorteil  auf  Kosten  des  Unternehmers 
zu  ziehen  gedenke.  Auch  dürfen  derartige  Mehr-  oder  Minderaufträge  nur  innerhalb  einer  jedesmal  zu 
vereinbarenden  Frist  erteilt  werden. 

3.  Zahlung. 

Die  Behörde  hat  die  Zahlung  als  die  ihr  obliegende  Gegenleistung  thunlichst  zu  beschleunigen. 
In  den  Bedingungen  sind,  wenn  dies  irgend  angängig  ist,  über  die  Termine  der  Abnahme  und  Abrechnung 
fiir  Teil-  wie  für  Gesamtleistungen  und  Lieferungen  .Bestimmungen  zu  treffen.  Soweit  hiernach  Ab- 
schlagszahlungen zugesagt  werden,  haben  dieselben  sich  auf  die  ganze  Höhe  des  geleisteten  oder  geliefer- 
ten Quantums  zu  erstrecken,  falls  dessen  Umfang  und  Güte  sogleich  unschwer  featzustcllen  ist,  andernfalls 
kann  ein  mäfsiger  Bruchteil  des  Guthabens  vorläufig  zurück  behalten  werden.  Es  erscheint  nicht  zulässig 
lediglich  behufs  Verstärkung  der  Kautionen  Abschlagszahlungen  einzubehalten,  sofern  nicht  bereits  weiter- 
gehende durch  die  Kaution  nicht  gedeckte  Ansprüche  gegen  den  Unternehmer  entstanden  sind. 

4.  Konventionalstrafen. 

Konventionalstrafen  sind  in  der  Regel  nur  ausznbedingen,  wenn  die  Behörde  ein  erhebliches  Inte- 
resse daran  hat,  dafs  der  betreffende  Unternehmer  den  Vertrag  rechtzeitig  erfüllt.  Von  der  Vereinbarung 
solcher  Strafen  kann  gänzlich,  namentlich  bei  Verträgen  Über  Gegenstände  abgesehen  werden,  welche 
in  Fällen  nicht  kontraktmäßiger  Lieferung  sofort  in  der  l»edungenen  Quantität  nnd  Qualität  anderweit  zu 
beschaffen  sind. 

Die  Höhe  der  Konventionalstrafsätze  ist  stets  in  angemessenen  Grenzen  zu  halten,  dem  obwalten- 
den Interesse  entsprechend  abzuwägen  und  den  konkreten  Umständen  anzupassen. 

5.  Meinungverschiedenheiten. 

Es  ist  zulässig,  die  Entscheidung  über  Meinungsverschiedenheiten,  welche  bezüglich  der  Vertrags- 
ausflihrung  zwischen  der  Behörde  und  dem  Unternehmer  entstehen,  anstatt  den  ordentlichen  Prozefsge- 
richten,  einer  unparteiischen  schiedsrichterlichen  Instanz  zu  überweisen. 

Die  eigene  Entscheidung  über  derartige  Meinungsverschiedenheiten  kann  insoweit  Vorbehalten 
werden,  als  dies  für  den  schleunigen  Fortgang  des  Unternehmens  und  bezw.  die  Sicherheit  des  Baues 
geboten  erscheint.  Dagegen  ist  das  Recht  des  Unternehmers,  hei  Ausführung  vorläufiger,  nach  seiner 
Meinung  vertragswidriger  Entscheidungen  der  Behörde  seine  Entschädigungsansprüche  vor  der  schieds- 
richterlichen Instanz  oder,  wenn  eine  solche  nicht  eingesetzt  ist,  vor  den  ordentlichen  Prozefsgerichten 
geltend  zu  machen,  nicht  auszuschliefsen. 
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$ 5.  Allgemeine  Vertragsbedingungen. 

Unter  Hinweis  auf  die  im  § 24  des  Kapitel  III  enthaltenen  .Speeialbedinpnpt 
fllr  Erdarbeiten  fuhren  wir  nachstehend  ein  Beispiel  der  im  vorigen  Paragraphen  tuet 
fach  erwähnten  „Allgemeinen  Bedingungen  fllr  die  Übernahme  von  Banarbeiten  tu 
Lieferungen“  an,  welche  in  dieser  Form  fllr  Bauten  in  Norddeutschland  mehrfach  lc 
nutzt  sind  und  im  ganzen  sich  bewährt  haben,  obwohl  auch  sie  nicht  ganz  frei  von  ge- 
wissen Härten  sind.1) 

Allgemeine  Bedingungen  fdr  die  Übernahme  von  Bauarbeiten  und  Lieferungen. 

Form  und  Inhalt  der  Offerten. 

§ 1.  FQr  (bemahme  von  Arbeiten  und  Lieferungen,  welche  im  Wege  der  schriftlichen  Sobak« 
verdungen  werden,  sind  die  Angebote  von  den  Unternehmungslustigen  klar  und  bestimmt  und  fa  for 
den  besonderen  Fall  gestellten  Specialbedingungen  entsprechend  zu  fassen. 

Die  Forderung  mnfs  in  Buchstaben  ausgedrQckt  werden.  Ist  ein  bestimmtes  Formular  fa:  de 
Submission  vorgr  schrieben,  so  mufs  dieses  benutzt  und  sowohl  in  den  betreffenden  Spalten,  ah  ufa 
sonst  frei  gelassenen  Stellen  ausgefüllt  werden. 

Angebote,  welche  von  der  für  den  besonderen  Kall  vorgeschriebenen  Form  abweichen,  haben  mr 
Anspnich  auf  Berücksichtigung. 

Einreichung  der  Offerten.  Frist. 

§ 2.  Die  Angebote  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  für  den  besonderen  Fall  vorgeschriebe 
Aufschrift  bis  zu  dem  in  den  Submissionsbedingungen  angegebenen  Termine,  in  welchem  diesen*:  n 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  einzureichen.  Zu  spät  eingehende  Aar 
hote  haben  keinen  Anspruch  auf  Berücksichtigung. 

Die  Frist,  bis  zu  welcher,  vom  Tage  des  Submissionstermins  an  gerechnet,  der  Submittent  u * : 
Angebot  gebunden  bleibt,  beträgt,  sofern  in  den  Specialbedingungen  nichts  anders  bestimmt  is.  r#r 
Wochen.  Krhült  der  Submittent  durch  ein  innerhalb  dieser  Frist  auf  die  Post  zu  gebendes  Schi**, 
keine  Mitteilung  über  die  Annahme  des  Angebots,  so  bat  er  dieses  als  abgelehnt  anzuseben. 

Erteilung  des  Zuschlages. 

§ 3.  Die  Wahl  nnter  den  Submittenten,  sowie  die  Verteilung  der  einzelnen  Liefeningsgf'gwstit* 
oder  Arbeiten  unter  dieselben  behält  sich  die  Direktion  ohne  Rücksicht  auf  den  Betrag  des  Gfbtf*  w 
ebenso  das  Recht,  sämtliche  Offerten  abzulehnen,  und  entweder  ein  neues  Submissionaverfahrcn  eiaaiflK 
oder  die  Lieferungen  bezw.  Arbeiten  auf  jede  ihr  geeignet  erscheinende  Art  auszuführon.  Sabmiü?£:' 
auf  die  sämtlichen  zur  Submission  gestellten  Lieferungsgegenstände  resp  Arbeiten  bleiben  auch  i«  Ir. 
Falle  an  ihre  Angebote  gebunden,  wenn  ihnen  der  Zuschlag  nur  auf  einen  Teil  erteilt  wird.  I)ifj«gs 
welche  auf  eine  teilweise  Annahme  ihrer  Angebote  nicht  eingehen  wollen,  haben  dieses  aosdrüciW  * 
denselben  zu  erklären. 

Qualifikation  der  Unternehmer. 

Es  werden  nur  solche  Personen  als  Unternehmer  zagelassen,  welche  im  Rufe  der  Zuveriüsp* 
stehen  und  im  stände  sind,  sowohl  für  die  pünktliche  und  vollständige  Erfüllung  aller  zu  übernehank 
kontraktlichen  Verbindlichkeiten  genügende  Sicherheit  zu  stellen,  als  auch  den  Nachweis  zu  führe*.  m 
sic  die  erforderliche  technische  Fähigkeit  zur  Leitung  von  dergleichen  Arbeiten  und  zur  Ausfahrt« 
lietrcff enden  Lieferungen  besitzen,  oder  bei  größeren  Ausführungen  ähnlicher  Art  sich  bereits  als  träte- 
Unternehmer  bewährt  haben.  Submittenten,  welche  der  Direktion  unbekannt  sind,  haben  den  Nid«* 
schon  vor,  oder  wenigstens  im  Submissionstermine  selbst  zu  führen. 

7)  Vergl.  Cirkularerlafa  des  Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  vom  4.  Mai  t*W,k 
Bestimmungen  enthaltend,  betreffs  der  bei  der  Staatseisenhahnverwaltnng  üblichen  allgemeinen  Sabmiss»*’  » 
Kontraktsbedingnngen.  (Zcitachr.  f.  Banw.  1878,  8.  353.) 

rirknlarverfügnng  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  24.  Jnni  1880,  betr.  die  Miaf«8*11 
welche  den  auf  Hochbauten  bezüglichen  Ausschreibungen  und  Vertragsabschlüssen  an  Grande  so  legen  nt  1 
den  betr.  Bedingungen).  (Zcitsc.hr.  f.  Bsnw.  1880,  8.  489.) 

Cirknlarerlafs  d.  d.  Berlin,  16.  Augnst  1880,  einen  vermeintlichen  Widersprach  in  Besag  auf  die  * 
Erlassen  vom  20.  Juni  und  24.  Jnni  d.  J.  enthaltenen  Vorschriften  über  freihändige  Vergebung  voa 
and  Lieferungen  betreffend.  (Zeitsrhr.  f.  Banw.  1881,  S.  1.)  — Vergl.  ferner  Note  14. 
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Domizil.  Korrespondenz. 

§ 4.  Die  Submittenten,  resp.  nach  der  Zuschlagserteilung  die  Unternehmer,  sind  verpflichtet,  für 
die  betreffende  Unternehmung  bei  dem  . . . Gericht  zu  . . . Recht  zu  geben  und  zu  nehmen. 

Dieselben  haben  der  Rauverwaltung  ihre  genaue  Adresse  und  den  Ort  zu  bezeichnen,  wohin  alle 
an  sie  zu  richtenden  Schreiben  zu  senden  sind.  Sie  verzichten  auf  den  Einwand,  solche  Briefe,  welche 
dorthin  adressiert,  der  Post,  einem  Beamten  oder  besonderen  Boten  übergeben  sind,  nicht  rechtzeitig  er- 
halten zu  haben,  ln  allen  Fällen,  wo  an  den  Unternehmer  Anweisungen  oder  sonstige  Schreiben  erfolgt 
sind,  liefert  das  Journal  der  Direktion  oder  des  betreffenden  Baubeamten  dem  Unternehmer  gegenüber 
den  vollständigen  Beweis  der  geschehenen  Mitteilung. 

VertragBabschlufs. 

§ 5.  Uber  das  durch  die  Offerte  des  Unternehmers  einerseits  und  die  Zuschlagserteilung  der 
Direktion  andererseits  abgeschlossene  Entreprisegeschäft,  wird  in  der  Regel  ein  förmlicher  Vertrag  in 
duplo  abgeschlossen  und  jeder  Ausfertigung  ein  Exemplar  der  allgemeinen  und  der  Specialbedingungen 
beigefügt. 

Die  der  Unternehmung  etwa  zum  Grunde  liegenden  Pläne,  Zeichnungen  und  Nachweisuugen  hat 
der  Unternehmer  heim  Abschlufs  des  Vertrages  durch  Unterschrift  anzuerkennen,  wobei  ihm  auf  seine 
Kosten  beglaubigte  Kopien  derselben  gegen  Empfangsbescheinigung  ausgehändigt  werden. 

Abänderung  der  Pläne.  Mehr-  oder  Minderleistungen. 

§ 6.  Der  Direktion  bleibt  das  Recht  Vorbehalten,  die  dem  Vertrage  etwa  zu  Grunde  liegenden 
Zeichnungen,  Pläne  und  Nachweisungen  etc.  nach  ihrem  Ermessen  im  Laufe  der  Ausführung  abzuändern 
oder  die  verdungenen  Arbeiten  oder  Lieferungen  nach  Bedürfnis,  beziehungsweise  nach  den  darüber  in 
den  Specialbedingungen  enthaltenen  Bestimmungen  zu  vermehren  oder  zu  vermindern.  Der  Unternehmer 
hat  solche,  ihm  schriftlich  von  der  Direktion  oder  den  leitenden  Baubeamten  aufzugebende  Abänderungen 
unweigerlich  auszuführen,  ohne  dafs  er  infolge  dessen  einen  Anspruch  auf  Schadloshaltung  wegen  ent- 
gangenen Gewinnes  oder  erlittenen  Verlustes  erheben  kann. 

Die  Abrechnung  mit  dem  Unternehmer  über  die  von  ihm  ausgeführten  Arbeiten  oder  Lieferungen 
erfolgt,  sofern  die  Specialbedingungen  nicht  anderweitige  Bestimmungen  darüber  enthalten,  lediglich  auf 
Grund  der  nach  Mafsgahe  des  Vertrages  oder  auf  schriftliche  Anordnung  der  Direktion  oder  des  leiten- 
den Raubcnmten  bewirkten  Leistungen  und  der  für  diese  kontraktlich  festgesetzten  Einheitspreise. 

Werden  von  dem  Unternehmer  ohne  schriftlichen  Auftrag  Mehrarbeiten,  resp.  Mehrlieferungen 
ausgeliihrt,  so  erhält  er  hierfür  keine  Bezahlung,  sondern  hat  dieselben  auf  Verlangen  wieder  zu  beseitigen. 
Es  kann  aber  auch  die  Beseitigung  von  zu  viel  gefertigten  Arbeiten  durch  den  leitenden  Bauheamten  aus- 
drücklich untersagt  werden,  in  welchem  Falle  Unternehmer  solche  der  Verwaltung  unentgeltlich  überlassen, 
die  dazu  anderweit  gelieferten  Materialien  aber  ersetzen  mufs. 

Aufserkontraktliche  Leistungen. 

§ 7.  Sollten  Arbeiten  oder  Lieferungen  uötig  werden,  für  welche  in  dem  Vertrage  keine  Preis- 
bestimmung enthalten  ist,  so  werden  dieselben  dem  Unternehmer  mittels  besonderen  schriftlichen  Überein- 
kommens übertragen,  können  aber  auch  von  der  Bauverwaltung  anderweitig  zur  Ausführung  gebracht  werden. 

Rücksichtlich  aller  aufserkontraktlichen  Leistungen,  sowie  solcher,  für  deren  Ausführung  der  Unter- 
nehmer eine  besondere  Vergütung  beanspruchen  zu  können  vermeint,  wird  festgesetzt,  dafs  seitens  des 
Unternehmers  die  darüber  sprechenden  Rechnungen  allmonatlich  aufzustellen  und  an  den  leitenden  Bau- 
beamten  einzureichen  sind.  Später  eingehende  Rechnungen  oder  Anforderungen,  für  derartige  Leistungen 
haben  keinen  Anspruch  auf  Berücksichtigung,  und  aller  Anspruch  des  Unternehmers  auf  Erstattung  der 
Kosten  erlischt  nach  dieser  Frist. 

Für  aufserordcntliche  Arbeiten  oder  Lieferungen,  welche  von  dem  Unternehmer  nur  auf  mündliche 
Anordnung  ausgeführt  sind,  kann  keine  Zahlung  beansprucht  werden. 

Vertragswidrige  Ausführung. 

§ 8.  Der  Unternehmer  darf  sich  keine  eigenmächtigen  Abweichungen  von  den  ihm  mitgeteilten 
Zeichnungen  und  Nachweisungen  erlauben  und  hat  die  einzelnen  Arbeiten  nach  den  Regeln  der  Technik 
mit  aller  Sorgfalt  auszuführen.  Die  Art  der  Ausführung  resp.  die  Beschaffenheit  der  zu  liefernden  Arbeiten 
und  Materialien  richtet  sich  nach  den  in  den  Spccialbedingungen,  event.  in  den  Massen-  und  Kostenbe- 
rechnungen darüber  enthaltenen  Bestimmungen,  und  nach  den  besonderen  schriftlichen  Angaben  des  leiten- 
den Baubeamten,  als  welche  Angaben  auch  die  von  letzteren  etwa  für  nötig  erachteten  und  dem  Unter- 
nehmer mitgeteilten  Detailzeichnungen  angesehen  werden  sollen. 

Handbuch  d,  Ing.-WiiHouh.  I.  I.  2t*  Auf!.  28 
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Arbeiten,  welche  nach  dem  Urteile  des  leitenden  Bauheamtcn  nicht  richtig  oder  untüchtig  ange- 
führt werden,  bat  der  Unternehmer  nach  erfolgter  Anweisung  auf  eigene  Kosten  abzuändern,  auch  nötigen- 
falls gänzlich  wegzurfmmen  und  demnächst  vorschriftsmäßig  ausführen  zu  lassen,  wobei  er  der  Verwaltung 
für  jeden  von  ihm  herbeigeführten  Schaden  verantwortlich  bleibt  und  Ersatz  zu  leisten  verpflichtet  ist. 
Weigert  sich  der  Unternehmer,  die  nötig  befundenen  Abänderungen  auszufübren,  oder  führt  er  sie  in  der 
ihm  vorbestimmten  Frist  nicht  aus,  so  ist  der  leitende  Haubeamte  befugt,  dieselben  auf  Gefahr  und  Kosten 
des  Unternehmers  anderweitig  bewirken  zu  lassen. 

Sind  die  gelieferten  Materialien  oder  sonstigen  Gegenstände  nach  dem  Urteile  des  genannten  Be- 
amten den  Kontraktsbedingungen  nicht  entsprechend,  so  hat  der  Unternehmer  den  betreffenden  Teil  der 
Lieferung  binnen  acht  Tagen  nach  erhaltener  Aufforderung  von  den  Lagerplätzen  zu  entfernen,  andern- 
falls kann  die  Fortschaffung  seitens  der  Bauverwaltnng  auf  seine  Kosten  und  ohne  Übernahme  irgend 
welcher  Gewähr  bewirkt  werden.  Innerhalb  einer,  von  jenem  Beamten  zu  bestimmenden  Frist  müssen 
die  zurückgewiesenen  Lieferungsgegenstände  durch  taugliche,  vertragsmäßige  ersetzt  werden,  widrigenfalls 
dies  anderweit  für  Rechnung  des  Unternehmers  geschehen  kann. 

Behufs  der  anderweitigen  Ausführung  etwa  zurückgewiesener  Arbeiten  oder  Lieferungen  »oll  der 
Unternehmer  in  keinem  Falle  eine  Hinausschiebung  der  in  den  Specialbedingungen  oder  im  Vertrage  fest- 
gesetzten Vollendungstermine  in  Anspruch  nehmen  können. 

Der  Unternehmer  ist  auch  verpflichtet,  die  von  der  Abnahme  ausgeschlossenen  Gegenstände  der 
Bauverwaltung  auf  ihr  Erfordern  so  lange  ohne  Entschädigung  zur  Benutzung  zu  belassen,  bis  dieselben 
von  ihm  durch  vorschriftsmäßige  ersetzt  worden  sind;  dagegen  verzichtet  nlsdann  die  Bauverwaltnng  in 
dem  Falle,  daß  der  Unternehmer  seine  Verpflichtungen  im  übrigen  pünktlich  erfüllt,  auf  die  Einziehung 
der  in  § 13  erwähnten  Konventionalstrafe  für  diejenige  Zeit,  wo  sie  durch  Benutzung  der  nicht  abnahme- 
fähigen Arbeiten  oder  Lieferungen  vor  weiteren  temporären  Nachteilen  gesichert  ist. 

Beginn  und  Fortschritt  der  Arbeit. 

§ 9.  Der  Beginn  der  Arbeiten  und  Lieferungen,  das  Fortschreiten  und  die  Beendigung  derselben 
wird  durch  die  Specialbedingungen  festgesetzt.  Ungünstige  Witterungen,  schlechte  Wege  und  sonstige 
Zufälligkeiten  befreien  in  diesem  und  irgend  einem  anderen  Falle  den  Unternehmer  nicht  von  den  ihm 
nach  den  Bedingungen  und  dem  Vertrage  obliegenden  Verbindlichkeiten. 

Die  Reihenfolge  der  Ausführung  der  einzelnen  Arbeiten  und  Lieferungen,  insbesondere  auch  bei 
Bauten  die  Größe  der  für  Sicherung  des  regelmäßigen  Fortganges  dersellien  zu  bähenden  Materialien- 
vorräte bestimmt,  sofern  die  Specialbedingungen  besondere  Vorschriften  nicht  enthalten,  der  leitende  Bau- 
beamte und  der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  den  desfallsigen  Bestimmungen  Folge  zu  gehen. 

Arbeitaraten.  Fristverlängerung. 

§ 10.  Der  Umfang  des  ausgeführten  Teils  der  Unternehmung  muß  zum  Verlauf  der  bedungenen 
Vollendnngsfristen  im  richtigen  Verhältnis  stehen.  Die  Zahl  der  zu  verwendenden  Arbeiter,  Pferde, 
Geräte  etc.,  sowie  die  Materialienbestände  müssen  daher  allezeit  den  übernommenen  Leistungen  ange- 
messen sein. 

Um  die  Bauverwaltung  in  den  Stand  zu  setzen,  sich  hierüber  zu  vergewissern,  soll  der  Unternehmer 
auf  Verlangen  regelmäßige  Wochenrapporte  an  den  mit  der  Bauleitung  beauftragten  Beamten  umgeben, 
welche  die  Zahl  der  verschiedenen  Arbeiter  und  Gespanne,  die  Massen  der  vorrätigen  Baumaterialien  und 
eine  Übersicht  der  ausgeführten  Arbeiten  resp.  Lieferungen  erhalten. 

Wenn  durch  abändernde  Bestimmungen  der  Bauverwaltung  eine  wesentliche  Vermehrung  des  dem 
Kontraktsabschluß  zum  Grunde  liegenden  Arbeits-  resp.  Lieferungsquantums  eintritt  und  in  den  Special- 
bedingungon nichts  hierüber  vorgesehen  ist,  so  soll  dem  Unternehmer  auf  seinen  schriftlichen  Antrag 
eine  verhältnismäßige  Fristverlängerung  bewilligt  werden,  welche  von  der  Direktion  festzusotzen  ist. 

Glaubt  sich  der  Unternehmer  durch  die  Bauverwaltung  auf  irgend  eine  Weise  in  dem  Betriebe 
der  ihm  übertragenen  Arbeiten  resp.  Lieferungen  behindert,  so  hat  derselbe  hiervon  dem  leitenden  Ban- 
beamten  unverzüglich  schriftliche  Anzeige  zu  machen  und  gleichzeitig  Abschrift  dieser  Meldung  an  die 
Direktion  einzureichen,  welche  darüber  entscheiden  soll,  ob  die  angegebene  Behinderung  wirklich  vorhanden 
und  oh,  event.  um  wie  viel  Tage,  der  Termin  für  Beendigung  der  betreffenden  Arbeiten  resp.  Lieferungen 
infolge  dessen  hinauszurücken  ist.  Unterläßt  der  Unternehmer  die  vorgedaebten  Anzeigen,  so  kann  er 
aus  einer  solchen  Behinderung  später  keinenfalls  einen  Anspruch  auf  Verlängerung  der  bedungenen  Vol- 
lendungsfrist lierleiten.  In  keinem  Falle  soll  aber  eine  solche  Behinderung  den  Unternehmer  berechtigen, 
von  dem  Vertrage  zurückzutreten,  oder  auch  nur  eine  Entschädigung  für  erlittene  Verluste  oder  entgangenen 
Gewinn  zu  verlangen. 
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Entziehung  der  Arbeiten  und  Lieferungen. 

§ 11.  Wenn  die  Ausführung  der  Arbeiten  oder  Lieferungen  nicht  rechtzeitig  begonnen  oder  so 
in  die  Länge  gezogen  wird,  dafs  die  Iveistungen  nicht  mehr  im  richtigen  Verhältnis  zu  der  verflossenen 
Zeit  stehen,  oder  wenn  die  Arbeiten  resp.  Lieferungen  ganz  ins  Stocken  geraten,  oder  wenn  der  Unter- 
nehmer das  Beginnen  oder  die  Fortsetzung  derselben  ausdrücklich  verweigert ; oder,  wenn  der  Unternehmet 
durch  Nachlässigkeit,  Unfähigkeit,  Zahlungsunfähigkeit  — welche  auch  anzunehmen,  wenn  er  seine  Leute 
nicht  regelmäfsig  auszahlt  oder  gerichtliche  Arrestschläge  auf  sein  Guthaben  angebracht  werden  — oder 
ans  sonstigen  Gründen  zu  der  Besorgnis  Veranlassung  gibt,  er  werde  das  übernommene  vorschriftsmäfsig 
entweder  gar  nicht  oder  doch  in  der  festgesetzten  Frist  nicht  vollständig  beendigen : so  soll  es  der  Direktion 
freistehen,  dem  Unternehmer  die  Arbeiten  resp.  Lieferungen  nach  ihrer  Wahl  ganz  oder  teilweise  abzn- 
nehmen  und  den  betreffenden  Teil  auf  seine  Gefahr  und  Kosten  durch  einen  anderen  Unternehmer  oder 
auf  Rechnung  und  für  jeden  Preis  ausfuhren  zu  lassen.  Auch  wenn  der  Unternehmer  wiederholt  gegen 
eine  der  Kontrnktshcstimmungen  handelt,  oder  den  Anordnungen  des  leitenden  Baubeamten  in  Bezug  auf 
die  Ausführung  wiederholt  keine  Folge  leistet,  soll  dieses  Verfahren  eintreten  können.  Oh  einer  der  er- 
wähnten Fälle  vorliegt,  darüber  entscheidet  allein  die  Direktion. 

Für  den  Fall,  dafs  die  völlige  Ausschließung  des  Unternehmers  von  der  Fortsetzung  der  Arbeiten 
resp.  Lieferungen  eintreten  sollte,  verpflichtet  siel»  derselbe  hiermit  noch  ausdrücklich,  der  Bauverwaltung 
die  in  Benutzung  befindlichen  Steinbrüche,  Material lenvorräte,  Gerätschaften,  Transportmittel  etc.  sämtlich 
zur  Verfügung  zu  stellen.  Es  soll  dabei  die  Verwaltung  befugt  sein,  ohne  weiteres  und  ungeachtet  des 
Widerspruchs  des  Unternehmers  den  Besitz  derselben  behufs  weiterer  Benutzung  zu  ergreifen  und  zu 
diesem  Zwecke  nötigenfalls  polizeiliche  Hülfe  zu  requirieren. 

Macht  die  Direktion  von  den  ihr  vorstehend  gegebenen  Befugnissen  Gebrauch,  so  wird  von  ihr 
nach  der  anderweit  bewirkten  Ausführung  der  Arbeit  oder  Lieferung,  unter  Berücksichtigung  des  Wertes 
des  vom  ursprünglichen  Unternehmer  seihst  Geleisteten  und  unter  Berechnung  der  durch  seine  Versäumnis 
herbeigoführten  unmittelbaren  oder  mittelbaren  Schäden  und  Nachteile,  eine  Kostenrechnung  aufgestellt 
und  dem  Unternehmer  mitgeteilt,  welcher  die  sich  danach  ergehende  Summe  der  Verwaltung  zu  ersetzen 
hat.  — Sollten  hei  anderweit  bewirkter  Ausführung  der  Arbeit  oder  Lieferung  geringere  Preise  erzielt 
werden  als  die  mit  dem  säumigen  Unternehmer  kontraktlich  vereinbarten,  so  steht  letzterem  kein  Anspruch 
auf  drn  Minderhetrag  zu. 

Haftbarkeit  des  Unternehmers. 

§ 12.  Zur  Erstattung  der  Ausgaben,  welche  in  einem  der  vor-  oder  nachstehend  oder  in  den 
Specialhetlingungen  bezeichneten  Falle  seitens  der  Verwaltung  für  Rechnung  des  Unternehmers  erfolgt 
sind,  sowie  des  Betrages  der  dnreh  sein  Verschulden  entstandenen  Schäden  und  Nachteile,  desgleichen 
zur  Deckung  der  verwirkten  Konventionalstrafen,  wird  zunächst  die  Kaution  und  das  etwaige  Guthaben 
des  Unternehmers  verwendet.  Aufserdem  haftet  dafür  das  sonstige  Vermögen  desselben. 

Konventionalstrafe. 

§ 13.  Werden  die  einzelnen  Arbeiten  oder  Lieferungen  in  den  kontraktlich  stipulierten  Fristen, 
beziehungsweise  zu  «lern  von  der  Direktion  nachträglich  festgesetzten  Termine  nicht  vollendet,  so  zahlt 
Unternehmer,  so  lange  die  Direktion  von  dem  in  § 11  bedungenen  Rechte,  die  Arbeiten  oder  Lieferungen 
anderweitig  ausführen  zu  lassen,  keinen  Gebrauch  macht,  eine  Konventionalstrafe,  deren  Höhe  durch  die 
Specialhedingnngen  festgestellt  wird.  Macht  aber  demnächst  die  Direktion  — wozu  sie  berechtigt  sein 
soll  — von  dem  unter  § 11  bedungenen  Rechte  Gebrauch,  so  behält  es  zwar  für  die  Vergangenheit  hei 
der  bis  dahin  vom  Unternehmer  verwirkten  Konventionalstrafe  sein  Bewenden  nnil  hat  der  Unternehmer 
einen  sonstigen  Schaden  der  Bauverwaltung  nicht  zu  ersetzen;  dagegen  wird  für  die  Folge  der  der  Ver- 
waltung wegen  nicht  gehöriger  Kontraktserfüllung  zu  leistende  Schadenersatz  nur  nach  Mafsgahe  des  §11 
berechnet  und  festgestellt,  nnd  fallt  daher  von  dem  Tage  ah,  an  welchem  dem  Unternehmer  obiger  Be- 
schluß der  Direktion  eröffnet  wird,  für  die  folgende  Zeit  die  Konventionalstrafe  fort,  — und  zwar  cessiert 
dieselbe  für  die  Folge  gänzlich,  wenn  dem  Unternehmer  die  weitere  Realisierung  der  Entreprise  ganz 
ahgenommen  wird,  während  hei  nur  teilweiser  Abnahme  die  Konventionalstrafe  selbstredend  nur  für  den  ent- 
sprechenden Teil  wegfällt,  und  es  in  betreff  des  dem  Unternehmer  belassenen  Teils  bei  der  Strafstipu- 
lalion  auch  für  die  Folge  bewendet. 

Ist  die  Konventionalstrafe  verwirkt,  so  tritt  die  Verbindlichkeit,  solche  zu  zahlen,  der  Hauptver- 
bindlichkeit  des  Unternehmers  hinzu,  nicht  etwa  an  deren  Stelle,  und  muß  also  der  Unternehmer  beides 
sowohl  die  Erfüllung  der  Hauptverhindlichkeit,  wie  auch  aufserdem  die  Zahlung  der  Strafe  leisten.  Durch 
eine  ohne  Vorbehalt  erfolgte  Annahme  der  zu  spät  vollendeten  Arbeiten  oder  zu  spät  bewirkten  Liefe- 
rungen geht  demnach  der  Direktion  das  Recht  auf  Einziehung  der  Konventionalstrafe  nicht  verloren. 

28* 
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Bauplatze.  Beschädigung  angrenzender  Ländereien.  Sicherung  der  Passage.  Zufuhrwege. 

§ 14.  Dem  Unternehmer  von  Bauarbeiton  werden  auf  seine  beim  leitenden  Baubeamten  schriftlich 
zu  stellenden  Anträge,  die  Bauplätze  dpr  von  ihm  horzustellenden  Anlagen  der  Art  ftberwiesen,  dafs  auf 
denselben  die  Mitten,  die  Richtungen  und  die  wichtigeren  Höhenlagen  abgesteckt  sind.  Alle  anderen,  zur 
planmäßigen  Ausführung  der  Arbeiten  erforderlichen  Absteckungen  nebst  den  nötigen  Anschaffungen  sind 
Sache  des  Unternehmers. 

Das  zu  Werk-  und  Lagerplätzen  an  der  Baustelle  selbst  erforderliche  Terrain  hat  sich  der  Unter- 
nehmer auf  seine  Kosten  zu  beschaffen. 

Alle  Folgen  von  Beschädigungen  angrenzender  Ländereien  durch  Auflagerung  von  Baumaterialien, 
sowie  die  Absperrung  von  Wasserläufen  und  Wegen  fallen  dem  Unternehmer  zur  Last  und  kann  derselbe 
in  solchen  Fällen  eine  Übertretung  oder  Assistenz  seitens  der  Direktion  keincnfalls  beanspruchen.  Nicht 
minder  ist  der  Unternehmer  für  alle  Schäden  an  Feldern,  Wegen,  Bäumen  oder  sonstigen  Gegenständen, 
sei  dies  aus  Absicht  oder  Unvorsichtigkeit,  durch  ihn  oder  seine  Leute  geschehen,  allein  verantwortlich 
und  mufs  die  Bauvcrwaltung  in  dieser  Beziehung  gegen  alle  Ansprüche  Dritter  vollständig  vertreten  und 
schadlos  halten. 

Beschädigungen  an  der  Bahn  und  deren  Anlagen  während  der  Bauausführung  werden  auf  Kosten 
des  Unternehmers,  wenn  sie  durch  seine  oder  seiner  Leute  Schuld  veranlaßt  sind,  wieder  hergestellt.  Zur 
Feststellung  des  Thatbestandes  genügt  die  Anzeige  des  Aufsichtsheamten  und  auf  Grund  erfolgter  Besich- 
tigung die  einfache  Vorlage  der  Liquidation  des  leitenden  Haubeamten.  Der  Kostenbetrag  wird  dem  Unter- 
nehmer hei  der  nächsten  Abschlagszahlung  ohne  weiteres  in  Abzug  gebracht. 

Unternehmer  hat  dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  an  denjenigen  Stellen,  wo  die  Passage  während  des 
Baues  gefährdet  werden  könnte,  rechtzeitig  geeignete,  event.  den  polizeilichen  Vorschriften  entsprechende 
Vorkehrungen  zur  Abwendung  der  Gefahr  getroffen  werden. 

Als  Zufuhrwege  zur  Baustelle  resp.  zu  dem  Ablieferungsorte  dienen  die  vorhandenen  Chausseen 
und  Kommunalst  roßen  und  alle  Wege,  welche  dem  öffentlichen  Verkehr  zugänglich  oder  von  der  ßau- 
verwaltnng  zu  Bauzwecken  angelegt  sind.  Andere  Wege  werden  dem  Unternehmer  nicht  überwiesen,  es 
sei  denn  daß  dies  in  den  Specialhedmgungen  vorgesehen  ist  Bei  Benutzung  von  Privatwegen  oder  Grund- 
stücken ist  es  lediglich  Sache  des  Unternehmers,  mit  den  Eigentümern  sich  auf  seine  Kosten  ahzufinden. 

Geräte  und  Gerüste. 

§ 15.  Die  Vor- und  Unterhaltung  aller  Geräte,  Werkzeuge,  Maschinen,  Transportmittel,  Rüstungen, 
Interimsbrücken,  Einfriedigungen,  Schablonen,  Ilcbezeugen,  Bauhütten,  Verschlüge  etc.,  welche  zur  Aus- 
führung der  übernommenen  Leistungen  erforderlich  sind,  ist,  sofern  die  Specialbcdingungen  nichts  Anderes 
bestimmen,  ohne  Ausnahme  Sache  des  Unternehmers. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  jedem  von  der  Direktion  mit  der  Ausführung  beauftragten  Be- 
amten den  Zutritt  auf  seine  Arbeitsplätze  und  in  seine  Werkstätten  zu  gestatten  und  demselben  alle  die- 
jenige Auskunft  und  Einsicht  zu  gewähren,  welche  zur  Erreichung  des  Zweckes  erforderlich  ist. 

Bevollmächtigte  und  Beamte  des  Unternehmers.  Polizeiliche  Maßregeln. 

§ lß.  Der  Unternehmer  muß  die  ihm  übertragenen  Arbeiten  resp.  Lieferungen  selbst  leiten  oder 
mit  Genehmigung  der  Direktion  einen  sachverständigen  Bevollmächtigten  ernennen,  welcher  ihn  in  Bezug 
auf  die  übernommenen  Verbindlichkeiten  durchaus  vertritt  und  auf  Verlangen  der  leitenden  Raubearaten 
statt  seiner  jederzeit  auf  den  Baustellen  oder  Lieferplätzen  erscheinen,  auch  den  Raubeamten  anf  Ver- 
langen bei  den  Revisionen  begleiten  muß. 

Der  Unternehmer  von  Bauausführungen  resp.  dessen  Stellvertreter  ist  ferner  verpflichtet,  sieb 
mindestens  einen  Tag  um  den  anderen  auf  den  entsprechenden  Baustellen  einzufinden,  um  die  Arbeiten 
zu  kontroliercn  nnd  die  Anordnungen  des  leitenden  Baubeamten  entgogenznnehmen.  Über  alle  Gegen- 
stände von  einiger  Wichtigkeit,  deren  Anlage  und  Konstruktion  aus  den  Zeichnungen  und  Nachweisungec 
nicht  dentlicli  genug  hervorgehen  sollte,  sowie  über  Abänderungen,  welche  ihm  zu  Vorteil  des  Baues  an- 
gemessen erscheinen,  hat  derselbe  mit  dem  ausführenden  Beamten  so  zeitig  Rücksprache  zu  nehmen,  dafs 
die  Ausführung  ohne  Aufenthalt  für  die  übrigen  Arbeiten  erfolgen  kann. 

Die  Werkmeister,  Aufseher,  Polierer  und  Vorarbeiter  des  Unternehmers  müssen  die  zur  guten 
Ausführung  der  ihnen  anvertrauten  Arbeiten  erforderlichen  Eigenschaften  besitzen,  auch  das  Arbeitsper- 
sonal richtig  anzuleiten  wissen  und  diesem  gegenüber  die  nötige  Autorität  sich  zn  verschaffen  im  stände 
sein,  namentlich  aber  den  Bedingungen  entsprechen,  welche  in  § 9 ad  (i)  der  königlichen  Verordnung 
vom  21.  Dezember  1840  vorgeschrieben  sind.  Dieselben  sind  anznweisen,  den  Instruktionen  der  den  Ban 
leitenden  und  beaufsichtigenden  Beamten  ohne  Widerspruch  Folge  zu  leisten,  und  verpflichtet  sich  der 
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Unternehmer,  auf  Requisition  des  ausführenden  Baumeisters  diejenigen  seiner  Beamten  und  Arbeiter  so- 
fort zu  entlassen,  welche  wegen  Insubordination,  Unfähigkeit  oder  schlechter  Auffahrung  zu  Klagen  Veran- 
lassung gegeben  haben. 

Der  Unternehmer  unterwirft  sich  ferner  allen  polizeilichen  Mafsregeln,  welche  zur  Erhaltung  der 
Sicherheit,  Ordnung  und  Ruhe  auf  den  Baustellen  von  deu  Polizeibehörden  oder  von  der  Bauverwaltung 
fdr  uötig  erachtet  werden.  Insbesondere  wird  er  dafür  verantwortlich  gemacht,  dafs  den  Vorschriften  der 
königlichen  Verordnung  vom  21.  Dezember  1846  in  jeder  Hinsicht  genügt  werde,  uud  übernimmt  derselbe 
alle  Verpflichtungen,  welche  dieses  Gesetz  hinsichtlich  der  beim  Bau  von  Eisenbahnen  beschäftigten  Hand- 
arbeiter der  Bauverwaltung  auflegt. 

In  Ermangelung  eines  ausreichenden  Unterkommens  in  den  nächstgelegenen  Ortschaften  ist  der 
Unternehmer  verpflichtet,  durch  Einrichtung  von  angemessenen  Hütten  auf  geeigneten,  von  der  Bauver- 
waltuug  anzuweisenden  Plätzen  neben  der  Bahn  eiu  entsprechendes  Unterkommen  für  die  von  ihm  heran- 
gezogenen Arbeiter  zu  beschaffen.  Jede  Vernachlässigung,  welche  sich  der  Unternehmer  nach  dem  Er- 
messen des  bauleitenden  Beamten  in  dieser  Hinsicht  zu  Schulden  kommen  lassen  möchte,  würde  zur 
Folge  haben,  dafs  seitens  der  Bauverwaltung  auf  Kosten  des  Unternehmers  die  nötig  erscheinende  Ab- 
hülfe geschähe. 

Insbesondere  verpflichtet  sich  der  Unternehmer,  falls  die  Bauverwaltung  wegeu  Handlungen  seiner 
Arbeiter  resp.  Beamten  von  dritten  Personen  aus  dem  Haftpflichtgesetze  vom  3.  Juni  1870  in  Anspruch 
genommen  werden  sollte,  die  Gesellschaft  zu  vertreten  und  schadlos  zu  halten. 

Abnahme  der  Arbeiten  und  Lieferungsgegenstände. 

§ 17.  Der  Unternehmer  hat  den  sämtlichen  Abnahmen  und  den  zum  Zweck  derselben,  sowie  aus 
anderen  Gründen  von  der  Bauverwaltung  als  nötig  erachteten  Verhandlungen  beizuwohnen.  Erscheint 
in  dem  hierzu  von  dem  betreffenden  Keamten  anberaumten  Termine  weder  der  Unternehmer  selbst,  noch 
eiu  in  rechtsgültiger  Fonn  bevollmächtigter  Vertreter  desselben,  so  kann  jener  demnächst  gegen  das 
Resultat  der  von  dem  Beauftragten  der  Direktion  in  diesem  Falle  einseitig  zu  vollziehenden  Abnahme 
keinen  Einspruch  erheben. 

Über  jede  der  vorgedachten  Abnahmen  wird  von  dem  damit  beauftragten  Beamten  eine  Verhand- 
lung aufgenommen,  welche  der  Unternehmer  resp.  dessen  Stellvertreter,  wenn  die  Abnahme  in  seiner 
Gegenwart  geschehen  ist,  nebst  deu  etwa  zugehörigen  Zeichnuugeu  und  Berechnungen  mit  zu  vollziehen 
hat.  Dem  Unternehmer  werden  auf  sein  Verlangen  beglaubigte  Abschriften  dieser  Verhandlungen  mit- 
geteilt, welche  bei  Lieferungen  die  Stelle  von  Abnahmeattesteu  vertreten.  Über  alle  später  nicht  mehr 
aufzumessenden  Arbeiten  werden  von  den  beiderseitigen  Aufsichtsbeamten  während  der  Ausführung  gegen- 
seitig auzuerkenuende  Notizen  geführt,  welche  demnächst  der  Berechnung  zu  Grunde  zu  legen  sind. 

Werden  Licferuugsgegenstände  vertragsmäfsig  nach  dem  Gewichte  in  Rechnung  gestellt,  so  ist 
dasselbe,  wenn  nach  den  Specialbedingungen  die  Gewichtsermittelungen  nicht  etwa  unter  Aufsicht  eines 
von  der  Direktion  dazu  bestellten  Beamten  erfolgen  müssen,  durch  gültige  Wiegescbeine  nachzuweiseo. 
Der  Verwaltung  steht  jedoch  das  Recht  zu,  die  Richtigkeit  der  letzteren  zu  prüfeu. 

Garantie  des  Unternehmers. 

§ 18.  Bis  zur  definitiven  Abnahme  der  von  ihm  ausgeführteu  Arbeiten  oder  Lieferungen  haftet 
der  Unternehmer  für  jede  an  denselben  vorkommende  Beschädigung  oder  Entwendung  und  hat  die  zu 
ihrem  Schutze  erforderlichen  Vorkehrungen  auf  eigene  Kosteu  zu  treffen. 

Sofern  der  Unternehmer  nach  vorgedachter  Abnahme  auf  Grund  der  Spccialbcdingungen  für  deu 
normalen  Zustand  und  die  gute  vorschriftsmäßige  Ausführung  seiner  Arbeiten  uud  Lieferungen  noch  ferner 
verantwortlich  bleibt,  ist  derselbe  verpflichtet,  alle  während  des  festgesetzten  Zeitraums  nötig  werdenden 
Reparaturen,  Nachhülfen  und  Ergänzungen,  welche  nach  dem  Urteile  des  beaufsichtigenden  Beamten  als 
vorschriftswidrige  Arbeit  oder  nicht  genügendes  Material,  überhaupt  als  von  dem  Unternehmer  verschuldet 
zu  erachten  sind,  in  einer  von  jenem  Beamteu  festzusetzeuden  Frist  unweigerlich  auszuführen,  widrigen- 
falls dies  vou  der  Verwaltung  auf  seine  Kosteu  geschehen  wird. 

Nach  Ablauf  der  Garantiezeit  haftet  der  Unternehmer  nur  noch  für  solche  Fehler,  welche  bei  den 
Abnahmen  und  Revisionen  nicht  sichtbar  gewesen  oder  verheimlicht  worden  sind. 

Die  Direktion  hält  sich  wegen  Erfüllung  der  kontraktlichen  Verpflichtungen  lediglich  an  deu  Unter- 
nehmer. Derselbe  vertritt  alle  Fehler  seiner  Agenten,  Aufseher  und  Arbeiter  und  ist  für  alle  Versehen 
und  jeden  Betrug  derselben  verantwortlich. 
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Kaution. 

§ 19.  Unternehmer  hat  auf  Verlangen  und  nach  Wahl  der  Direktion  eine  Kaution  zu  bestellen, 
welche,  wenn  durch  die  S|KHÜaibediugungeu  für  die  Unternehmung  keine  anderweite  Bestimmung  getroffen 
ist,  auf  den  zehnten  Teil  der  Kontraktsumuie  festgestellt  wird. 

Diese  Kaution  mufs  entweder  baar  oder  in  Staats-  oder  vom  Staate  garantierten,  auf  jeden  luhaber 
lautenden  Papieren  gestellt,  und  innerhalb  acht  Tagen  nach  Aufforderung  bei  der  llauptbaukassc  der 
Direktion  eingezahlt  werden. 

Wird  die  Kaution  in  baar  geleistet,  so  findet  eine  Verzinsung  derselben  nicht  statt. 

Den  zinstragenden  Wertpapieren  sind  die  noch  nicht  verfallenen  Zinscoupons  beizufügeu.  Letztere 
werden  den  Einlegern  zur  Verfallzeit,  beziehungsweise  hei  der  Kückgcwähr  der  Kaution  wieder  ausge- 
häudigt  werden,  sofern  nicht  mittlerweile  die  Kaution  ganz  oder  zum  Teil  absorbiert  ist. 

Der  Unternehmer  stellt  der  D.rektion  die  Kaution  als  angreiHiches  Unterpfand  zur  Disposition, 
um  an  derselben  für  den  Fall,  dafs  er  in  irgend  einem  Punkt  den  Kontrakt  nicht  erfüllen  würde,  sich 
schadlos  zu  halten,  zu  welchem  Behuf  sie  auch  befugt  ist,  die  eingelegten  Wertpapiere  aufsergerichtlich 
zu  veräufseru. 

Sinkt  der  Uours,  den  die  als  Kaution  bestellten  Effekten  zur  Zeit  ihrer  Übergabe  an  die  Direktion 
hatten  um  10°/o  oder  mehr,  so  ist  der  Unternehmer  auf  Verlangen  der  Direktion  verpachtet,  die  Kaution 
um  deu  Differenz  betrag  haar  oder  io  Effekteu  zu  erhöhen. 

Die  Zurückgabe  der  Kaution,  soweit  dieselbe  hiernach  nicht  etwa  verfallen  ist,  erfolgt  erst  daun, 
wenn  der  Unternehmer  seine  kontraktlichen  Verbindlichkeiten  erfüllt  hat,  also  erst  nach  Ablauf  der  in 
§ 18,  beziehentlich  in  deu  Specialbediugungen  festgesetzten  Garantiezeit. 

Zahlungen. 

§ 20.  Sofern  die  Specialbedingungen  nicht  anderweite  Bestimmungen  treffen,  soll  es  rucksicbtlich 
der  Zahlungen  gehalten  werden,  wie  es  iin  Nachfolgenden  festgesetzt  ist. 

Die  Zahlungen  für  venlungeue  Arbeiten  oder  Lieferungen  werden  nach  uud  nach  abschläglich  auf 
Grund  vorläufiger  Abnahmen,  in  Katen  von  nicht  unter  1000  M.  seitens  des  leitenden  Baubeamteu  resp. 
der  Direktion  angewiesen  und  aus  der  llauptbaukasse  oder  einer  Specialkasse  geleistet. 

Die  Anweisungen  werden  hierbei  so  bemessen,  dafs  der  Unternehmer  jederzeit  mit  dein  zwanzig- 
sten Teil  des  Wertes  seiuer  Leistungen  im  Vorscbufs  bleibt;  dieser  zwanzigste  Teil  bleibt  zur  Verstärkung 
der  Kaution  und  als  ein  Teil  derselben  unverzinslich  in  der  Kasse  der  Direktion  zurück. 

Erst  nach  bedingungsgeinälser  Vollendung  und  nach  vorheriger  Abnahme  der  Arbeiten  resp. 
Lieferungen  wird  für  den  Unternehmer  die  Scblufsrechnung  aufgestellt.  Die  Anweisung  der  letzteren 
erfolgt  durch  die  Direktion  so  schnell,  als  es  ihr  Geschäftsgang  gestattet,  nachdem  der  Unternehmer  vor- 
her die  ülier  die  ganze  Entreprise  aufgestellte  Iievisionsuacb Weisung,  mit  Vorbehalt  der  bei  der  Super- 
revision sich  etwa  ergehenden  Fehler,  schriftlich  als  richtig  anerkanut  hat,  womit  er  auf  alle  N&chfortle- 
ruugeu  verzichtet. 

Die  Anweisung  der  Abschlagszahlungen  kanu  suspendiert  wurden,  wenn  der  Unternehmer  die  Kon- 
truktsbesti mm ungen  nicht  vollständig  erfüllt.  Die  Direktion  ist  auch  berechtigt,  einen  Teil  der  Schlufs- 
zahlung  als  Kaution  für  die  Beseitigung  vou  Mängeln,  welche  sich  bei  der  Abnahme  etwa  ergeben  haben, 
unverzinslich  zurUckzubehalten. 

Gleichzeitig  mit  der  Schlufszahluug  wird  der  zur  Verstärkung  der  Kaution  einstweilen  zuruckbe- 
haltene  Teil  des  Guthabens  dem  Unternehmer  ausgezahlt,  soweit  er  nicht  nach  den  vorherigen  Bestim- 
mungen von  der  Direktion  zur  Erfüllung  der  kontraktsinäfsigen  Obliegenheiten  des  Unternehmers  hat  ver- 
wendet werden  müssen  oder  noch  verwendet  werden  mufg. 

Schiedsgericht. 

§ 21.  Differenzen,  welche  zwischen  der  Bauverwaltung  und  dem  Unternehmer  über  die  kontrakts- 
mäfsige  Ausführung  und  Beschaffenheit  der  vom  Unternehmer  zu  bewirkenden  Arbeiten  und  Lieferungen, 
bozw.  deren  Vergütung  entstehen,  werden  endgültig  durch  ein  Schiedsgericht  entschieden. 

Zu  diesem  Schiedsgericht  wählt  der  zuerst  ein  Schiedsgericht  unrufende  Kontrahent  ein  Mitglied 
uud  fordert  den  anderen  Kontrahenten  zur  Wahl  des  zweiten  Mitgliedes  auf,  welcher  diese  Wahl  inner- 
halb 14  Tagen  vorn  Tage  dieser  Aufforderung  zu  vollziehen  hat. 

Wird  seitens  des  letzteren  Kontrahenten  diese  Frist  nicht  innegehalten,  dann  wählt  der  erstere 
Kontrahent  auch  das  zweite  Mitglied. 

Die  so  gewählten  beiden  Schiedsrichter  ernennen  ciueu  Obmann  und  fällen  mit  diesem  demnächst 
den  Urteilspruch.  Das  schiedsrichterliche  Urteil  ist  stets  schriftlich  abzugeben  und  ist  für  beide  Teile 


Digitized  by  Google 


IV.  Kap.  Bauleitung. 


439 


ohne  jegliche  Widerrede  verbindlich.  — Die  durch  das  schiedsrichterliche  Verfahren  entstehenden  Kosten 
fallen,  in su fern  vom  Schiedsgerichte  darüber  keine  andere  Entscheidung  getroffen  wird,  dem  unterliegeu- 
den  Teile  zur  Last. 

Übertragung  der  Kontraktsverpflichtungen. 

§ 22.  Ohne  Genehmigung  der  Direktion  darf  der  Unternehmer  seine  Kontraktsverptlichtungen  nicht 
auf  andere  übertragen. 

Tod  des  Unternehmers. 

§ 23.  Sollte  der  Unternehmer  vor  Erfüllung  des  von  ihm  eingegaugeneu  Vertrages  mit  Tode  ab- 
gehcii,  so  geht  die  unerfüllte  Verbindlichkeit  unter  fortdauernder  Haftbarkeit  der  eingelegten  Kaution  und 
des  zurückbehaltenen  Guthabens  auf  dessen  Erben  über,  insofern  dieselben  nicht  eine  Verzichtleistuug 
auf  die  Ausführung  des  Vertrages  vorziehen,  worüber  sie  sich  innerhalb  vierzehn  Tagen  nach  dem  Tode 
des  Unternehmers  zu  erklären  haben.  Wenn  die  Erben  den  Vertrag  fortsetzen  wollen,  so  müssen  sie 
jedenfalls  einen  der  Direktion  genehmen,  gehörig  legitimierten  und  nach  § 16  qualifizierten  Bevollmäch- 
tigten stellen. 

Der  Direktion  steht  jedoch  in  demselben  Termine  ebenfalls  das  Hecht  zu,  den  Vertrag  anstatt 
ihn  mit  den  Erben  fortzusetzen,  uuter  vertragsmäfsiger  Vergütung  des  bereits  Geleisteten,  für  aufgelöst  zu 
erklären.  Selbstredend  werden  durch  diese  Bestimmung  die  beim  Tode  des  Unternehmers  durch  dessen  Hand- 
lungen oder  Unterlassungen  bereits  begründeten  beiderseitigen  Verpflichtungen  und  liechte  nicht  geändert. 

Stempelkosten. 

§ 24.  Der  Unternehmer  tragt  die  Stempelkostcu  zur  Abschliefsung  des  Vertrages,  sowie  zu  deu 
sonstigen,  etwa  später  erforderlich  werdenden,  auf  die  Unternehmung  Bezug  habenden  Verhandlungen 
nach  Maßgabe  der  gesetzlichen  Bestimmungen. 

Die  Direktion. 

Vorstehende  Bedingungen  werden  iu  Bezug  auf  Offerte  vom  ten 

von  als  maßgebend  anerkannt. 

, am  ten  D Submittent. 

(Numcusuuterschrift). 

$ <».  Formen  der  Verträge.  Verfahren  beim  Abschluß  derselben. 

Die  vou  der  Bauverwultuug  uud  den  ausflllireudeu  Organen  gegenseitig  Über- 
nommenen Verpflichtungen  pflegen  dokumentiert  zu  werden,  entweder 

1.  durch  Accordzcltcl  oder 

2.  im  Wege  der  Korrespondenz  oder 

3.  durch  förmliche  Verträge. 

Zu  1.  Unter  Accordzcttcl  versteht  mau  gewöhnlich  die  beim  Kegiebau  verkom- 
mende Form  des  schriftlichen  Übereinkommens  zwischen  der  Bauverwultuug  uud  deu 
einzelnen  Schächten.  — Der  Accordzettel  mufs  neben  der  lauf.. No.  des  Registers  den 
Nnmeu  des  Schachtes  bezw.  des  Sehaehtmcistcrs,  die  genaue  Bezeichnung  der  verdungenen 
Arbeiten,  die  dafUr  vereinbarten  Einheitspreise  oder  Rauschs uinmc  uud  deu  Vollcuduugs- 
tcruiin  enthalten. 

Aufserdem  werden  in  dem  Accordzettel  häutig  noch  aul'gcuommen: 

Besondere  Bedingungen  Uber  AusfUhruug  der  Arbeiten,  Uber  Abschlagszahlungen, 
Geräte  etc., 

Tabellen  Uber  die  Höhenlagen  und  Abmessungen  der  Arbeiten, 

Notierungen  Uber  geleistete  Zahlungen. 

Eine  daraus  sich  ergebende  Form  für  Accordzettel  Uber  Erdarbeiten  ist 
folgende: 
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Eisenbahn. 

te  Abteilung  te  Sektion. 
Accordzettel  No.  ftkr 


Arbeit. 


Der  Schachtmeister 


obernimmt  in  nachstehend  bezeichneten 


Stationen  folgende  auszuführen : 


No. 

In  «len  Stationen! 

, ! 

| von  ' bi« 

Zahl 

«Irr  Kinhoiton. 

Beschreibung  der  Arbeiten. 

AccnrrfpmU  | 
für  die  Einheit 
Mark  | Pf. 

Ueldhetrsf  in 
(idhd 
Mark  | Pt 

1 

1 

I 

Summa 

l 

Der  Schachtmeister  verpflichtet  sich,  diese  übernommenen  Arbeiten  bis 

zum  ten  18  in  gutem,  untadelhaftem  Zustande  abzulieferu,  in  welchem  Falle  derselbe 

den  Betrag  am  nächsten  Zahltage  im  Beisein  der  Schacbtaltesleu  unverkürzt  ausgezahlt  erhält. 

den  ten  18  Der  Schachtmeister. 


Für  Extraarbeiteu  erhält  der  Schachtmeister 

1.  für  das  Ausroden  der  in  den  Stationen  m«*  pr. 

No.  bis  ä qm — — 

2.  für  Uasenabstechen  ä qm — — 

8.  für  Abdeckeu  des  Mutterbodeus  ä qm  — — 

4.  für  das  Polieren  und  Bekleiden  der  Dossierungen  mit  fruchtbarer  Erde  ä qm  — — 

6.  für  das  Polieren  und  Bekleiden  der  Dossierungen  mit  Käsen  — — 

6.  für  bei  der  Erdarbeit  gefundene  ä cbm — — 

7.  für  Unterhaltung  der  Gerätschaften  — — 

Für  Extraarbeiten  . . — — 

Desgleichen  obige  Accordsumme  . . — — 

ln  Summa  . . — — 

den  ten  18  Der  Sektionsbaumeister. 


lleMoutlere  BedingiiBigeu. 

Für  die  in  dem  Accordzettel  aufgeführten  Preise  ist  der  Schacht  verpflichtet,  die  übernommenen 
Arbeiten  nach  den  specielleu  Anweisungen  der  den  Bau  leitenden  und  beaufsichtigenden  Beamten  tüchtig 
und  vorschriftsmiirsig  auszuführen,  weshalb  nicht  nur  vorn  Schacbtmeister,  sondern  auch  von  jedem  ein- 
zelnen Arbeiter  die  von  den  genannten  Beamten  zu  erteilenden  Anweisungen,  mögen  dieselben  sich  auf 
die  Art  uud  Weise  des  Angriffs  der  Arbeiten  und  dabei  zu  treffenden  Dispositionen  oder  aber  auf  die 
tüchtige  uud  kunstgerechte  Ausführung  derselben  beziehen,  unweigerlich  befolgt  werden  müssen. 

ln  Bezug  auf  die  Ausführung  der  Erdarbeiten  4wird  noch  Folgendes  ausdrücklich  zur  Pflicht  ge- 
macht. Die  sämtlichen  Auf*  und  Abtragsdossierungen  müssen,  wenu  zur  Befestigung  derselben  kein  Käsen 
angewendet  wird,  für  den  bedungenen  Preis  mindestens  0,2  m stark  mit  fruchtbarer  Erde  bekleidet  werden, 
zu  welchem  Zwecke  die  obere  Erdschicht  aller  Flächen,  welche  vergraben  oder  verschüttet  werden  sollen, 
nach  Erfordernis  0,2  bis  0,3  m tief  abzustechen  und  nach  näherer  Anweisung  seitwärts  der  Bahn  abzn- 
lagern  ist.  Auf  Wiesen  und  Weiden  geschieht  das  Ahstechen  der  oberen  Schicht  in  regelroäfsiger  Rasen- 
form  und  in  einer  Stärke  von  mindestens  0,1  m. 

Der  Schacht  darf  das  ihm  zur  Ausführung  der  Arbeiten,  sowie  zum  Ablagern  von  Erde  uud  anderem 
Material  von  den  Aufsichtsbeamten  bezeichucte  Terrain  nicht  eigenmächtig  überschreiten,  widrigenfalls  er 
für  allen  daraus  entsteheudeu  Schaden  aufzukommen  uud  den  Ersatz  dafür  zu  leisten  bat. 

Bei  der  Anlage  des  Bahnkörpers  au  den  Seiteuaulagen  sind  die  in  den  nachstehenden  Tabellen 
angegebenen  Mafse  genau  zu  beobachten. 


1.  Höhenmafse  des  Bahnplanums. 

Station  No.  . . . . | 

A ultrag  in  m . . . j | 1 | I I I 1 

Abtrag  in  m ...  | | i ( | 
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2.  Breitenmafse  und  BSschungsanlage. 


Station 

No. 

Planunish 

Auf 

links 

m 

reite  des 
rags 
röchle 
m 

Breite  des  Einschnitts 
inkl.  Ei  nach  nitt»  graben 
link«  I recht» 

m ! in 

Hdachungavor- 

hfiltnifl. 

Bemerkungen. 

Geleistete  Zahlungen. 


Abschlag»*  und  Acrordzahlung. 

No. 

Der  Anweisung 

Betrag  im  ganzen 

Davon  kommen  auf 

Tag  j Monat  | 

| Jahr 

Mark 

| rr. 

alle  Krankenkasse  1 alen  Schachmeister 
Mark  | Pf.  | Mark  | Pf.  1 

die  Arbeiter 
Mark  | Pf. 

| 

1 

Der  Accordzettcl  wird  in  zwei  Exemplaren  ausgestellt,  von  denen  das  eine  der 
Seliaclituieister  erhält,  das  andere  der  Bauverwaltung  verbleibt. 

Um  ibu  nicht  stempelptlicbtig  zu  machen,  bat  jedes  der  Exemplare  nur  eine 
Unterschrift  zu  tragen,  das  eine  die  des  Schachtmeisters,  das  andere  die  des  Beamten. 

Bei  Abscblul's  von  Schaehtaccorden  mit  Schächten  ist  mit  besonderer  Vorsicht  bei 
der  Feststellung  der  zu  bewilligenden  Preise  zu  verfahren,  damit  der  den  einzelnen 
Arbeitern  erwachsende  Verdienst  im  richtigen  Verhältnisse  zu  dessen  Bedürfnissen,  zu 
dem  Üblichen  Tagelohn  stehe.  Es  ist  zu  vermeiden,  dafs  der  Verdienst  der  Arbeiter  in 
den  verschiedenen  Schächten  ein  zu  verschiedener  werde,  weil  dadurch  leicht  Mifstraixeu 
in  die  Unparteilichkeit  der  Beamten,  somit  Erbitterungen  unter  den  Arbeitern  und  Stö- 
rungen auf  den  Baustellen  entstehen.’) 

Daher  empfiehlt  es  sich,  den  einzelnen  Schächten  möglichst  gleichförmige  und 
leicht  zu  Übersehende  Arbeiten  zu  übertragen,  sodafs  der  einzelne  Mann  sich  Klarheit 
ttber  den  ihm  zusteheuden  Verdienst  verschaffen  kann.  Am  vollkommensten  wird  letz- 
teres erreicht,  wenn  neben  den  Accordsätzen  zugleich  im  voraus  fcstgestellt  wird,  wie- 
viel für  jede  Ladung  des  betreffenden  Transportgefäfscs  (Karre,  Wagen  etc.)  bezahlt 
wird,  und  also  der  Arbeiter  aus  der  Zahl  der  täglich  geförderten  Einheiten  sofort  dcu 
ihm  zusteheuden  Geldbetrag  ermitteln  kann.  Kommen  gröfsere  Arbeiten  vor,  die  ihrer 
Natur  nach  den  einzelnen  Arbeitern  nicht  gut  gegeu  Aecordsätze  übertragen  werden 
köunen,  wie  Entwässerungsanlagen,  Reparaturen  und  Untcrhaltungsarhciten,  so  werden 
für  solche  Arbeiten  Schächte  im  Tagelohn  angestellt. 

Zu  2.  Im  Wege  der  Korrespondenz  cutstehcu  Verträge,  indem  die  eine  Partei 
schriftlich  Anträge  stellt,  welche  die  andere  Partei  annimmt. 

Bei  Bauausführungen  und  Lieferungen  wird  der  Antrag  in  Form  einer  Offerte 
des  Unternehmers  oder  eines  Bestcllschrcibcus  der  Bauverwaltung  gestellt  und  das  Ge- 
schält gilt  als  abgeschlossen,  wenn  im  ersteren  Falle  die  Bauverwaltung,  im  zweiten  der 
Unternehmer  eine  zusagende  Antwort  erteilt  hat. 


s)  Die  auf  Gruutl  des  SchschUccordes  vor  jeder  Zahlung  aufzustellendea  Lohnlisten,  aus  welchen  aich 
'ler  für  die  betreffende  Zahlperiode  ergebende  Satz  pro  Arbeiteschicht  und  der  einem  jeden  Schachtarbeiter  aus* 
zQzahlende  Betrag  ersehen  lafet,  erhalten  wohl  folgende  Form; 
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Die  schriftlichen  Anträge  (Bestellschreiben  oder  Offerten)  pflegen  einige  allgemeine 
Bedingungen  Uber  die  Art  der  Ausführung,  der  Zahlung,  Konventionalstrafen,  Entschei- 
dung von  Differenzen,  ferner  eine  spcciellc  Beschreibung  der  Arbeiten  oder  Lieferungen, 
die  Massen,  die  Preise  resp.  Geldbeträge,  die  Vollendungsterniiuc  und  andere  zu  dein 
betreffenden  Objekte  erforderliche  Bestimmungen  zu  enthalten. 

Als  Beispiel  eines  Formulars,  welches  für  diese  Zwecke  bei  gröfscreu  Bauaus- 
führungen vielfach  angewandt  ist,  geben  wir  folgendes.  Auf  der  ltückscite  enthält  das 
seihe  das  Antwortschreiben,  welches  nur  ausgefüllt  und  vollzogen  zu  werden  braucht. 

No.  den  len  188 


Herr  iu  

Zum  Hau  des 

bestellt  Unterzeichneter  hierdurch  die  Ausführung  der  in  dem  umstehenden  Verzeichnisse  beschriebenen 
Arbeiten  resp.  Lieferungen  zu  deu  bcigcsetzleu  Preisen  und  unter  folgenden  Bedingungen : 

1.  Arbeiten  und  Lieferungen,  welche  nach  dem  Urteile  der  Bauvcrwallung  deu  Bestimmungen  des 
umstehenden  Verzeichnisses,  sowie  den  etwa  dazu  gehörigen  Zeichnungen  und  Probestücken  nicht  eot 
sprechen,  müssen  je  nach  Vorschrift  des  betreffenden  Haubeamten  vou  dem  Unternehmer  geändert  oder 
ersetzt  werden.  Ausgeschosaeue  Lieferuugsgegenstaude  sind  auf  Kosten  des  Unternehmers  sofort  vom  Bau- 
plätze zu  eütferueu. 


....  Eisenbahn. 
Lohnliste 


Sektion 


der  Erdarbeiter  im  Schacht«  bei  Station 

für  deu  Zeitraum  vom  ten 


Verdi«  Iller  1.0  ho. 


(Schachtmeister 
bis  ten 


Beträge 


Alaf*  Erde  k 

Summa  . . 
Hiervou  nebenstehende  Abzüge 
Bleiben  zu  verteilen 
pro  Schicht 


Ahttge. 


Beitrag  zur  Krankenkasse  .... 
kg  Pulver  k M.  Pf.  . 
ltiuge  SicherhciUtünder  k . . 

Schachlgeld  k pro  Schicht  . . 


Pf. 


Beträft 
Mark  In 
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2.  Die  Arbeiten  und  Lieferungen  müssen  bis  zu  dem  in  dem  Verzeichnisse  angegebenen  Endter- 
mine vollendet  werden.  Für  jeden  Tag  Verspätung  zahlt  der  Unternehmer  eine  Konventionalstrafe  im 
Betrage  von  */*  Prozent  der  bei  richtiger  Erfüllung  seiner  Verbindlichkeiten  ihm  dafür  zustehendeu  Ge- 
Kitutforderung.  Aufserdem  steht  es  der  Uauverwaltung  frei,  das  nach  dem  gcnnuuten  Termine  noch  feh- 
lende Quantum  auf  Rechnung  des  Unternehmers  ganz  oder  teilweise  anderweitig  zu  beschaffen. 

3.  Nachdem  die  Arbeiten  resp.  Lieferungen  ganz  vollendet,  seitens  der  Rauverwaltung  revidiert 

und  bedingungsgemäfs  befunden  sind,  erfolgt  nach  der  darüber  aufgestellten  Rechnung  die  Zahlung  durch 
die  für  die  betreffende  Daustrecke  eingerichtete  Specialkasse  der  Eisenbahn. 

Nachdem  Sie  mir  den  Empfang  des  Gegenwärtigen  und  Ihr  Einverständnis  mit  dessen  Inhalte, 
innerhalb  der  nächsten  acht  Tage  augezeigt  haben  werden,  wozu  ich  das  auliegeude  Formular  zu  benutzen 
bitte,  betrachte  ich  dieses  Geschäft  als  definitiv  abgeschlossen. 


Lieferung«-  und  Arbeitsverzeichnia. 


Lauf.  1 
So. 

i Hc  schreib  uni;  de»  UegcnatumlcH,  LkfcruDcstcr.uin,  event.  auch 

VurdersSUc.  | . , 

uarantiedeuer. 

l!lnhdupr«ii 
Mark  1 Pf. 

Ucldhrtrag  im 
gmaeea 
Mark  | Pf. 

| 

1. 

1 

den  teu  188 


Au 


den  Herrn 

in  

ln  Erwiderung  auf  das  mir  zugegangene  Schreiben  vom  von  dem 

eine  Kopie  vorstehend  zurückerfolgt,  erkläre  ich  mich  mit  dem  Inhalte  desselben  einverstanden  und  ver- 
pflichte mich  demnach,  die  bei  mir  bestellten  Arbeiteu  resp.  Lieferungen  zti  einem  Gesamtbeträge  von 
Mark  Pf.  unter  den  mitgeteilten  Bedingungen  vorschriftsmäßig  und  pünktlich  auszufuhreu. 

Der  Unternehmer. 


Die  Formulare  für  Offerten  unterscheiden  »ich  von  denen  der  Bestcllscbrcibeu 
nur  durch  den  Eingang  und  den  Schluß*  des  Schreibens,  die  allgemeinen  Bedingungen, 
sowie  das  Lieferungs-  uud  Arbeitsverzcichuis  bleiben  dieselben. 

Die  erwähnte,  dem  kaufmännischen  Verkehr  entnommene  Art  des  Geschäftsab- 
schlusses ciguet  sich  vorzugsweise  flir  Lieferungsgeschäfte,  welche  iu  dieser  Form  denu 
auch  oft  über  sehr  erhebliche  Objekte,  Schienen,  Betriebsmittel  etc.  abgeschlossen  wer- 
den. Für  Verträge  Uber  grüfserc  Bauausführungen  dagegen  wählt  man  beim  Entreprisebau 
iu  der  Kegel  die  ad  3 besprochene  Form.’) 

Zu  3.  Unter  den  schriftlichen  Verträgen  im  engeren  Sinne  sind  die  von  beiden 
kontrahierenden  Teilen  vollzogenen  Dokumente  zu  verstehen,  welche  iu  erschöpfender 
Weise  die  gegenseitig  Übernommenen  Verpflichtungen  feststellen. 

Bei  der  Vielseitigkeit  der  Einzelleistuugen,  welche  die  Ausführung  des  den 
Gegenstand  eines  Bauvertrags  bildenden  Bauobjektes  mit  seltenen  Ausnahmen  umfafst, 
erfordert  die  Klarlegung  der  für  die  Kontrahenten  gegenseitig  bestehenden  Verbindlich- 
keiten und  Rechte  umfangreiche  Bestimmungen.  Dieselben  sind  teils  allgemeiner  Art, 
indem  sie  die  Beziehungen  zwischen  den  Kontrahenten,  die  Art  der  Zahlungsleistung, 
die  Abwickelung  der  Geschäfte  etc.  betreffen  und  ftlr  die  meisten  Entrepriseverträge 
unverändert  anwendbar  bleiben;  teils  sind  sic  Bedingungen  vorwiegend  technischer  Art 
uud  beziehen  sich  auf  die  verschiedenen  Gattuugen  von  Leistungen  (z.  B.  Erdarbeiten, 
Maurerarbeiten,  Zimmerarbeiten,  Lieferung  von  Bausteinen  etc.) 

Um  die  Vorbereitungen  zum  Abschluß*  der  Verträge  möglichst  zu  vereinfachen, 
ist  cs  üblich,  daß*  seitens  der  Bauverwaltuug  sowohl  die  allgemeinen  Bedingungen,  wie 


®)  Sog.  Bestellzettel  sind  schriftliche  Aullrage  über  Lieferungen  geringfügiger  Gegenstände  (i.  B. 
Bure«uuten9ilienj,  welche  bei  Einreichuug  der  Rechnungen  diesen  als  Beleg«]  beigefügt  tu  werden  pflegen. 
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die  besondcrcu  festgeeteilt,  durch  Druck  vervielfältigt  und  zur  Kenntuitj  der  Unterneb- 
munguluutigen  gebracht  werden.  (Bcdingniu  hefte).  Für  ciuen  specielleu  Fall  bleibt  danu 
nur  übrig,  den  Gegenstand  des  Vertrages  in  einem  Verzeichnis  der  Arbeiten  uad  Liefe- 
rungen, event.  unter  Bezugnahme  auf  beigefllgte  Plaue  und  Berechnungen  zu  prämieren. 

Als  Beispiel  hierfür  kann  das  im  § 24  des  vorigen  Kapitels  in  Verbindung  mit 
dein  Suhuiissiunsformulur  angeführte  Preis-  und  Masscnverzeicbnis  gelten. 

Wird  der  Vertrag  infolge  eines  Subuiissionsvcrfahrens  abgeschlossen,  bei  welchem 
die  Submittenten  ihre  Offerte  nach  dem  darüber  mitgcteilten  Formulare  (siche  § 2 4 des 
vorigen  Kapitels)  abgegeben  haben,  so  pflegt  die  acceptiertc  Offerte  als  ein  integrieren- 
der Teil  des  Vertrages  diesem  beigelügt  zu  werden. 

Die  weiteren  Anlagen  des  Vertrages  bilden  die  oben  erwähnten  allgemeinen  Be- 
dingungen (siehe  § 5 dieses  Kapitels)  und  die  spcciellcn  AusfUhrungsbcdingungcn  mit 
den  zu  diesen  event.  gehörenden  Unterlagen  au  Plänen,  Zeichnungen,  Nachweisungen  etc. 
(vergl.  beispielsweise  die  specielleu  Bedingungen  für  die  Übernahme  von  Erdarbeiten  etc. 
im  § 24  des  Kapitels  III). 

Iudcm  der  Vertrag  auf  die  vorgenannten  Anlagen  Bezug  nimmt,  braucht  er  selbst 
nur  die  Bezeichnung  des  Objektes,  die  Angabe  der  Kontraktsumme,  die  Höhe  der  Kaution 
und  etwa  solche  Bestimmungen  zu  enthalten,  wclehc  die  anliegenden  Norruativbcdingungen 
ergänzen  oder  modifizieren,  wie  z.  B.  die  Paragraphen  3 u.  4 des  folgenden  Schemas: 
Kontrakt  No.  S tem pelberccbn u ng 

llauptexemplar  . . . Nebenexemplar  . . . ■ 
Eisenbahn. 


Abteilung  .... 

Kontrakt 


über 

Zwischen  dem  Abteilungsbaumeister  zu  . Namens  und  unter  Vorbehalt 

der  Direktion  und  dem  Bauunternehmer  zu 

ist  folgender  Kontrakt  verabredot  und  abgeschlossen  worden. 

§ 1.  1>  übernimmt  auf  Grund  der  nachstehenden  Bedingungen,  sowie  der  diesem  k s 

trakte  als  integrierende  Bestandteile  beigefUgten,  vou  den  Unternehmern  durch  Uulcrschrift  anerkannt« 
allgemeinen  Bedingungen  für  die  Übernahme  vou  Bauarbeiteu  und  Lieferungen, 
specielleu  Bedingungen  für  . . 


(crcul.  »ind  hier  auch  die  botr.  I'line,  Zeichnungen,  Xa»»andiapo»iUonen  uml  ander«  Xachweinungen  aufxufühm1. 

die  Ausführung  der  in  dem  angebefteteu  l'reia*  und  aMassen Verzeichnisse  näher  bezeichnet«! 
. . . . Arbeiten  in  der  Strecke  vuu  bis  zu  deu  beigesetzten  Einheitspreisen.1) 

Die  hiernach  sich  ergebende  Totalsumme  ist  ermittelt  zu 

§ 2.  Die  nach  § 19  der  allgemeinen  Bedingungen  von  den  Unternehmern  zu  leistende  Kaatioc 
wird  auf  festgesetzt. 

§ 3.  (Die  Unternehmer  haften  einer  für  den  anderen,  solidarisch,  für  die  richtige  Erfüllung  dws* 

Kontraktes,  nehmen  auch  gemeinschaftlich  Domizil  bei 

Alle  unter  der  angegebenen  Adresse  dem  einen  der  Unternehmer  zugesaudteu  Briefe  etc.  werte 
als  jedem  derselben  einzeln  zugefertigt  angesehen). 

§ 4.  (Sollten  die  Unternehmer  unterlassen,  die  vou  ihnen  beschäftigten  Accordarbeiter  und  Taft* 
löhner  au  den  üblichen,  rücksichüich  ihrer  Frist  durch  den  § Öd  der  Verordnung  vom  21.  Dezember  UM* 
näher  bestimmten  Zahlungstermine  auszulohnen,  so  steht  der  Direktion  das  Recht  zu,  die  Arbeiter  auf  Bote 
ihrer  nachweisbaren  Lohnrückstäude  aus  dem  Guthaben  der  Unternehmer  resp.  aus  der  von  denselte 
vertragsmäßig  zu  leistenden  Kaution  direkt  zu  befriedigen). 

Also  abgeschlossen,  doppelt  ausgefertigt,  unterschrieben  und  jedem  der  Kontrahenten  ein  ExenpUr 
ausgehändigt 

, den  teu  den  ten 

Der  Abteilungsbaumeister.  Die  Unternehmer. 


>0)  Wird  uicht  nach  Einheitspreisen,  sondern  nach  Prozenten  der  Anschlagssuimue  oder  nach  anderweitu 
bestimmten  Pauschalsummen  abgeschlossen,  oo  ist  dementsprechend  der  Wortlaut  za  äudern. 
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§ 7.  Organisation  dos  Banpersonals. 

Der  banlcitcndcn  Instanz  liegt  die  Anordnung  der  Bauausführung,  die  Beaufsich- 
tigung derselben  und  das  Rechnungswesen  ob.  Zu  diesen  Obliegenheiten  tritt  meist 
noch  die  Ausführung  der  speeieilen  Vorarbeiten,  sofern  dieselben  je  nach  der  in  den 
verschiedenen  Ländern  bestehenden  Organisation  nicht  durch  besondere  Behörden  oder 
Gesellschaften  geschieht,  beziehungsweise  vor  Inangriffnahme  des  Baues  im  wesentlichen 
abgeschlossen  ist.  Die  Leitung  der  Baugeschäfte  pflegt  an  oberster  Stelle  von  einem 
technischen  Dirigenten  (Baudirektor)  auszugehen.  Unter  ihm  fungieren  die  den  einzelnen 
Banstreekcn,  in  welche  die  ganze  Linie  eingetcilt  ist,  vorstehenden  Baubeamten  entweder 
unmittelbar  oder  cs  werden  bei  unbedeutendem  Umfange  der  Geschäfte  mehrere  solche 
Strecken  zu  einzelnen  Abteilungen  zusnnnncngclegt  und  zunächst  einem  Abteilnngschef 
untergeordnet. 

Den  Technikern  steht  das  erforderliche  Personal  an  Feldmessern  nnd  Bureaube- 
anitcn,  Sekretären,  Kalkulatoren,  Expedienten,  Bauschreibern  ete.  zur  Seite.  Fltr  einen 
raschen  und  geregelten  Geschäftsgang  ist  es  von  Wichtigkeit,  die  Organisation  möglichst 
einfach,  in  möglichst  wenigen  Abstufungen  zu  gestalten  nnd  einer  jeden  Dienststelle  eine 
ungeteilte  Verantwortlichkeit,  bei  nicht  zu  sehr  beschränkter  Machtvollkommenheit  zu 
gewähren. 

Die  Tüchtigkeit  der  zur  Verfügung  stehenden  Kräfte  und  der  Umfang  der  Ge- 
schäfte sind  die  fltr  die  Organisation  der  Bau  Verwaltung  vornehmlich  mafsgebenden 
Faktoren.  Der  Geschäftsnmfang  hängt  wesentlich  ab  von  der  Art  der  Bauausführung, 
ob  in  Regie,  ob  in  kleineren  oder  gröfseren  Unternehmungen.  Während  beim  Regiebau 
eine  grofse  Anzahl  jüngerer  Kräfte  für  die  spccielle  Anordnung  der  Bauausführung,  die 
Beaufsichtigung  der  Arbeiter,  die  Abnahme  der  Arbeiten,  die  Aufstellung  der  Rechnungen 
und  deren  Revision  erforderlich  wird,  fallen  beim  Entrepriseban  die  meisten  dieser 
Arbeiten  den  Unternehmern  zn,  die  sie  in  weniger  schematischer  nnd  burcaukratisehcr 
Weise  mit  verbältnismäfsig  geringem  Personal  erledigen.  Wird  dadurch  die  Gesamtzahl 
der  Beamten  schon  vermindert,  so  entsteht  im  speeieilen  eine  ganz  erhebliche  Ein- 
schränkung des  der  Bauverwaltting  unterstellten  Personals,  dessen  Thätigkcit  sich  vor- 
zugsweise nur  noch  auf  die  Kontrole  der  Bauausführungen,  auf  die  Baudispositionen  im 
grofsen  und  auf  die  vertragsmäfsige  Abwickelung  der  Geschäfte  zu  erstrecken  hat. 

Wie  verschieden  sieh  hiernach  die  Organisationen  gestalten,  mag  an  einigen  Bei- 
spielen gezeigt  werden. 

a.  In  England  besteht  bekanntlich  das  System  der  Banausführungen  durch  grö- 
fscre  Unternehmer.  Die  Balmgesellsehaftcn  übertragen  hier  die  Leitung  sämtlicher  Ban- 
geschäfte einem  cinflufsreichcn,  namhaften  Ingenieur,  welcher  in  der  Regel  in  London, 
dem  geschäftlichen  Mittelpunkt  des  Landes,  seinen  Wohnsitz  nnd  seine  ausgedehnten 
Burcanx  hat.  Bei  der  grofsen  Anzahl  selbständiger  Bahnen,  welche  früher  in  England 
bestanden  und  erst  später  zu  grofsen  Komplexen  fusioniert  sind,  waren  die  bedeutenden 
Ingenieure,  wie  Brnnel,  Stcphcnson  u.  a.  gleichzeitig  Chefingenieure  für  eine  gröfscrc 
Zahl  von  Bahngesellsehaftcn.  Durch  die  Vermittelung  der  Chefingenicnrc  werden  die 
Vorlagen  flir  das  Parlament  (parliamentary  works)  vorbereitet,  die  speeieilen  Vorarbeiten 
ansgeführt,  auf  den  Centralbureanx  die  Spccinlprojckte  fcstgestcllt  und  die  Baukontrakte 
häufig  auf  Grund  freihändiger  Verhandlungen  mit  den  Unternehmern,  sonst  im  Wege 
der  Submission,  abgeschlossen.  Die  Bauausführung  wird  geleitet  und  überwacht  durch 
einen  Oberingenicur  (resident  engineer),  welcher  an  einem  Hauptpunkte  der  zu  bauenden 
Linie  seinen  Wohnsitz  hat,  und  ferner  durch  die  dem  Obcriugenieur  untergeordneten 
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Streckeningenicure  (superintending  engineers),  dunen  die  einzelnen  nach  Losen  (Kon- 
trakten) abgeschlossenen  Banstrecken  unterstellt  sind.  Der  Grunderwerb  liegt  meistens  in 
der  Hand  von  Kommissaren,  welche  von  dem  Oberingenieur  die  technischen  Unterlagen 
und  Instruktionen  für  die  Verhandlungen  erhalten.  Die  Einteilung  in  Baustrecken  er- 
folgt, wie  erwähnt,  nach  den  einzelnen  Kontrakten  (Losen),  sodafs  der  Bereich  eines 
Streckeningenieurs  die  Arbeiten  eines  oder  mehrerer  Unternehmer  umfafst.  Beispiels- 
weise waren  hei  einer  der  Brunel'schcn  Bahnen  einem  Oheringcnicur  eine  gleichzeitig 
im  Ban  befindliche  BnhnRtrcckc  von  etwa  120  englischen  Meilen  (190  km)  überwiesen. 
Sämtliche  Unterbauten  (also  ohne  den  Oberbau  und  die  Bahnhöfe)  worden  auf  dieser 
Länge  in  10  Kontrakten  von  ebensoviel  verschiedenen  Unternehmern  oder  Konsortien 
vergeben  und  von  0 Streekcningenieuren  überwacht,  denen  je  nach  Erforderuis  ein  oder 
mehrere  Assistenten  und  für  den  Umfang  eines  jeden  Kontraktes  ein  bis  zwei  Bauauf- 
seher zngeteilt  waren. 

Neben  strengster  Überwachung  der  Bauausführungen,  der  Unterweisung  der  Unter- 
nehmer und  der  Erledigung  vorkommender  Zwischenfragen,  lag  den  Streekcningenieuren 
ob,  alle  14  Tage  einen  Bericht  Uber  den  Fortgang  und  den  Stand  des  Baues  und  eine 
überschlägliche  Berechnung  der  nnsgefübrten  Arbeiten  dem  Oberingenieur  einznsenden. 
Von  diesem  wurden  die  Berichte  resümiert  und  die  Berechnungen  nach  vnrgcnomincner 
Revision  •lein  Chefingenieur  in  London  übersandt,  der  dann  die  Auszahlung  an  die 
Unternehmer  vcranlasste.  Diesem  sehr  einfachen  Geschäftsgang  entsprechend  war  das 
Personal  des  Oheringcnieurs  ein  sehr  geringes.  Attfser  den  bereits  erwähnten  Beamten 
an  der  Strecke  waren  an  der  Centralstellc  unter  dem  Obcriugenicnr  beschäftigt: 

1 Stellvertreter,  welcher  gleichzeitig  Streckeningenieur  war,  ein  jüngerer 
Ingenieur,  1 Zeichner,  1 Sekretär,  1 Schreiber. 

b.  In  Frankreich  ist  die  Stellung  der  höheren  Baubeamten  durch  die  Organi- 
sation des  Corps  der  Brücken-  und  Strafscnbnu-Ingenienrc  staatlich  geregelt. 

Die  Rangstufen  sind: 

Inspecteurs  generaux  I.  u.  II.  Klasse, 

Ingenieurs  en  chef  I.  u.  II.  Klasse, 

Ingenieurs  ordinaires  I.,  11.  u.  III.  Klasse, 

Ingenieurs  elivcs. 

Da  die  Ingenieure  auch  hei  etwaigem  Eintritt  in  Privatstellcn  noch  längere  Zeit 
dem  Corps  anzugehören  pflegen,  so  hat  dessen  Organisation  auch  Eintlufs  auf  die  der 
gröfsereu  Privatvcrwaltnngcn. 

Was  die  Einteilung  der  Baustrecken  und  die  Art  der  Ausführung  betrifft,  so  ist 
beispielsweise  nach  deu  statistischen  Berichten")  über  den  Bau  einzelner  Linien  der 
Orleans  Bahn,  die  etwa  139  km  lange  Linie  von  Montlugon  nach  Limoges  für  die  in 
den  Jahren  18ß2  bis  1805  erfolgte  Ausführung  der  Bannrbeiten  in  drei  Arrondissements 
eingctcilt  gewesen  vou  45,  43  und  51  km  Länge  und  jedes  Arrondissement  in  4 Lose 
oder  Sektionen. 

Aufaer  den  hierdurch  erforderlich  gewordenen  vier  Chefs  de  section  nnd  drei 
Chefs  d’arromlissement,  welche  dem  in  Paris  residierenden  Ingenieur  en  chef  unterge- 
ordnet gewesen,  hat  zur  Zeit  der  grüfsten  Bauthätigkeit,  das  Baupcrsonal,  ohne  die  Be- 
amten der  Ccntralverwaltung  in  Paris,  aus  18  Kondukteuren,  24  Aufsehern,  30  Bureau- 
beamten und  47  weiteren  Unterbeamten  bestanden. 

n)  Vergl.  W.  Nördling:  „(  hemin  de  fer  d’Ortfans,  R£sau  central.  Compte  renda  statistiquf  de  la  coo- 
«tructiou  de  la  ligne  de  Moutlucon  k Limoges“.  Paris  1*06. 
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Die  Ausführung  des  Unterbaues  (Erdarbeiten  und  Kunstbauten)  eines  jeden  Loses 
sind  an  je  einen  Unternehmer  vergeben;  die  Kontraktsummen  haben  bis  2*/«  Million, 
im  Durchschnitt  etwa  1 Million  Franken  betragen.  Die  eisernen  Brlicken,  das  Legen  des 
Oberbaues,  die  Hochbauten,  Barrieren,  Einfriedigungen  sind  flir  die  ganze  Linie  an  be- 
sondere Unternehmer  verdungen,  in  ähnlicher  Weise  die  Schienen,  das  Kleineiscnzeug, 
die  Weichen,  Drehscheiben,  Krähnc  und  andere  Teile  der  Bahnhofsanlagen. 

Die  in  den  Jahren  1 8f>9  bis  18G2  erbaute  Linie  Bourges-Montlu^on  von  100, f>  km 
Länge  ist  in  3 Arrondissements  von  30  bis  30  km  Länge  und  8 Sektionen  cingeteilt 
gewesen;  das  Personal  hat  anfser  dem  Ingenieur  en  chef  und  den  Beamten  der  Ccntral- 
verwaltnng  in  Paris  aus  3 ehefs  d’arrondissement,  8 chefs  de  section,  8 Kondukteuren^ 
10  Aufsehern,  25  Bnreaubeamten  und  40  weiteren  Unterbeamten  bestanden.  Die  Ver- 
gebung der  Unterbauten  der  einzelnen  I^osc  von  durchschnittlich  */3  Million  Franken 
und  die  der  Übrigen  Arbeiten  und  Lieferungen  ist  ähnlich  der  bei  vorerwähnten  Linien 
gewesen. 

c.  In  Österreich,  wo  die  neueren  Bahnbanten  ebenfalls  vorwiegend  im  Wege 
der  Entreprise  ansgefllbrt  sind,  bestehen  bei  den  nach  EtzePscbem  Muster  organisierten 
Linien  meist  folgende  drei  bautechnischc  Instanzen: 

Die  Sektionen,  die  Inspektionen,  die  Baudirektion. 

In  der  betreffenden  Instruktion  der  k.  k.  priv.  SUdbahngescllschaft  keifst  es  darüber: 

Für  die  Projektierung,  Ausführung  und  Abrechnung  der  Bauten  werden  die  zur  Ausführung  be- 
stimmten Linien  des  Netzes  der  Gesellschaft  in  Sektionen  von  je  5 Meilen  (38  km)  Länge  durchschnitt- 
lich geteilt,  deren  Obliegenheit  der  Vollzug  und  die  unmittelbare  Leitung  der  Geschäfte  ist. 

Je  3 bis  4 Sektionen  bilden  eine  Inspektion,  deren  Aufgabe  die  Kontrole  und  Leitung  der  Thätig- 
keit  der  Sektionen  zum  Zweck  einheitlicher  Behandlung  und  gleichmäfsigen  Fortschritts  der  Arbeiten  ist, 
und  welche  den  Verkehr  der  Baudirektion  mit  den  Sektionen  und  umgekehrt  vermittelt. 

In  den  Bureaux  der  Baudirektion  werden  5 Ilanptgeschäftsabteilungen  unterschieden,  nämlich : 

I.  Unterbau, 

II.  Oberbau  und  mechanische  Einrichtungen,  Telegraphen  etc., 

III.  Hochbau, 

IV.  Kassen-  und  Rechnungswesen, 

V.  Sekretariat. 

Das  Dienstreglemcnt  des  Baudirektors  lautet  wie  folgt: 

§ 1.  Dem  Baudirektor  liegt  ob:  Die  Leitung  aller  technischen,  administrativen  und  Rechtsge- 
schäfte, welche  durch  den  Bau  der  der  Gesellschaft  konzessionierten  Eisenbahnlinien  und  deren  zugehörigen 
Anstalten  veranlafst  werden. 

§ 2.  Der  Baudirektor  bearbeitet  und  nnterstellt  der  Genehmigung  des  Verwaltungsrates  sämtliche 
auf  die  verschiedenen  Zweige  des  Baudienstes  bezüglichen  organischen  Einrichtungen  und  Reglements. 

§ 3.  Er  beantragt  die  Anstellung  und  Entlassung  sämtlicher  bleibend  anzustellender  oder  ange- 
slellter  Beamten  und  Diener,  die  Ernennung  und  Entlassnng  blos  zeitlich  anzustellender  oder  Angestellter, 
sofern  der  Gehalt  derselben  600  tl.  jährlich  übersteigt,  und  die  Honorierung  sämtlicher  Beamten  und 
Biener  im  Ressort  der  Raudirektion. 

§ 4.  Er  bearbeitet  und  unterstellt  der  Beschhi ft fassung  des  Verwaltungsrates  die  allgemeine  Rich- 
tung der  Bahntracen  und  die  Situation  der  Bahnhöfe  und  Haltstellen  mit  den  summarischen  Kostenvor- 
anschlägen der  betreffenden  Bahnlinien. 

§ 5.  Er  bearbeitet  und  legt  dem  Verwaltungsrat  vor:  Den  Operationsplan,  die  Bestimmungen  rück- 
sichtlich des  Zeitpunktes  der  Inangriffnahme  und  Vollendung  der  verschiedenen  Eisenbahnlinien  oder  Teile 
derselben. 

§ 6.  Er  bearbeitet  und  bringt  vor  den  Verwaltungen : Die  detaillierten  Pläne  und  Kostenanschläge 
für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Bahnen,  auf  deren  Grund  die  erforderlichen  Kredite  zu  bewilligen  sind. 

Hinsichtlich  der  Disposition  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen,  der  Gebäude  und  Einrichtungen  für 
deu  Dienst,  der  Aufnahme  und  Beförderung  von  Passagieren  und  Gütern,  für  die  Einstellung,  Bedienung 
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und  Reparatur  der  ßetriebsmaterialien,  ferner  hinsichtlich  der  Signalvorrichtungen  hat  der  Baudirektor 
sich  mit  dem  Betriebsdirektor  ins  Einvernehmen  zu  setzen. 

§ 7.  Auf  den  Grund  der  von  dem  Yerwaltungsrate  genehmigten  Pläne  und  Kostenanschläge  trifft 
der  Baudirektor  die  für  die  Ausführung  der  Bauten  erforderlichen  Vorkehrungen. 

Er  leitet  die  Erwerbung  der  für  die  Anlage  der  Bahn  erforderlichen  Gründe  ein  und  legt  dem 
Verwaltungsrate  die  Verträge  über  Abtretung  derselben  vor. 

Er  erläfst  die  Einladungen  zu  Angeboten  auf  Übernahme  von  Bauarheiten  und  Lieferungen, 
empfängt  die  Angebote  und  stellt  an  den  Verwaltungsrat  seine  Anträge  auf  Vergebung  der  Arbeiten  ani 
Lieferungen. 

Gemäfs  der  von  dem  Verwaltungsrate  gefafsten  Beschlüsse,  schliefst  er  mit  den  Unternehmern 
Verträge  ab. 

Innerhalb  der  von  dem  Verwaltungsrate  bewilligten  Kredite  macht  er  Bestellungen  und  leitet  die 
in  eigener  Regie  der  Gesellschaft  auszuführenden  Arbeiten  ein. 

§ 8.  Der  Baudirektor  leitet  und  überwacht  Bauten  und  Lieferungen  sowohl  in  Absicht  auf  rasch?, 
zweckmäßige  und  solide  Ausführung,  als  auch  Einhaltung  der  für  dieselben  bewilligten  Kredite. 

Für  Überschreitungen  der  letzteren  hat  er  die  Genehmigung  des  Verwaltungsrates  einzuholen,  so- 
bald das  Eintreten  derselben  vorhergesehen  wird.  Nur  in  Fällen,  wo  Gefahr  oder  erheblicher  Nachteil 
in  dem  Verzug  der  zu  ergreifenden  Mafsregeln  haftet,  genügt  nachträgliche  Anzeige  und  Einholung  J« 
Genehmigung. 

Streitigkeiten  mit  Bauunternehmern  und  Lieferanten  erledigt  der  Baudirektor  von  sich  aus,  so 
lange  dieses  im  Vergleichswege  und  ohne  Präjudiz  für  die  vom  Verwaltungsrate  genehmigten  Pläne,  er- 
öffneten  Kredite  und  bestimmten  Vollendungstermine  geschehen  kann.  Ist  dieses  nicht  möglich,  so  hat  er 
für  die  zu  ergreifenden  Mafsregeln  die  Genehmigung  des  Verwaltungsrates  einzuholen. 

§ 9.  Der  Baudirektor  nimmt  die  von  den  Unternehmern  ausgeführten  Arbeiten  und  Lieferung« 
ah,  reguliert  die  Abrechnung  über  dieselben  mit  den  Unternehmern  und  unterstellt  sie  der  Genehmigt!« 
des  Verwaltungsrates. 

§ 10.  Der  Baudirektor  bearbeitet  und  unterstellt  der  Bcschlufsfassung  des  Veiwaltungsrates: 

a.  zu  Anfang  jedes  Jahres  ein  summarisches  Jahreshudget  über  die  Ausgaben  für  den  Bau; 

b.  zu  Anfang  jedes  Monats  ein  Monatshudgct,  auf  dessen  Grund  die  Kasse  der  Baudirektion 
mit  den  nötigen  Vorräten  versehen  wird.  Er  reguliert  und  visiert  alle  für  Gegenstände  seines 
Geschäftskreises  erwachsenden  Ausgaben,  weist  die  Zahlung  derselben  an  und  führt  über 
dieselben  geordnete  Rechnung.  Er  bearbeitet  und  legt  dem  Verwaltungsrat  vor: 

c.  am  Schlüsse  jedes  Monats  eine  detaillierte  mit  der  vollständigen  Sammlung  der  Belege  be- 
gleitete Übersicht  aller  Ausgaben  des  Monats; 

d.  am  Schlüsse  jeden  Jahres  eine  Übersicht  der  Ausgaben  des  Jahres. 

§ 11.  Am  Schlüsse  jeden  Jahres  erstattet  der  Baudirektor  einen  dem  Rechenschaftsberichte  des 
Verwaltnngsrates  an  die  Generalversammlung  cinzuverleihenden  ausführlichen  Bericht  über  den  Sund  uni 
die  Kosten  des  Baues. 

§ 12.  Der  Baudirektor  ist  dem  Verwaltungsrate  unmittelbar  untergeordnet 

Kr  wohnt  den  Sitzungen  des  Verwaltungsrates  mit  beratender  Stimme  bei  und  referiert  demselben 
über  die  in  seinen  Geschäftskreis  fallenden  Gegenstände  selbst. 

Er  hat  nur  vom  Verwaltungsrate  Aufträge  und  Weisungen  anzunehmen  und  ist  nur  ihm  für  seine 
Geschäftsführung  verantwortlich. 

§ 13.  Der  Verwaltungsrat  faßt  in  allen,  dem  Geschäftskreise  der  ßaudirektion  an  gehörenden  An- 
gelegenheiten nur  nach  Anhörung  des  Baudirektors  Beschluß. 

Der  Vollzug  der  von  dem  Verwaltungsrate  in  Angelegenheiten  der  Baudirektion  gefaßten  Beschluss*’ 
liegt  ausschließlich  der  Baudirektion  oh. 

Die  dem  Baudirektor  untergebenen  Beamten  und  Diener  der  Gesellschaft  haben  dienstliche  Weis- 
ungen nur  von  ihm  zu  empfangen  und  dienstliche  Meldungen  oder  sonstige  Vorlagen  nur  an  ihn  za  richten 

§ 14.  Rflcksichtlich  aller  in  den  Gescbäftskreis  der  Baudirektion  fallenden  Angelegenheiten  vertritt 
der  Baudirektor  die  Gesellsrhaft  der  Staatsverwaltung,  den  öffentlichen  Behörden  und  Dritten  gegenüber 
Er  verfaßt  und  unterzeichnet  alle  bezüglichen  Korrespondenzen  und  Akte. 

Alle  diejenigen  Korrespondenzen  und  Akte,  welche  die  Gesellschaft  rechtlich  verpflichten,  trag« 
außer  der  Unterschrift  des  Baudirektors  noch  diejenigen  des  Präsidenten  und  eineB  Mitgliedes  oder  xwri« 
Mitglieder  des  Verwaltungsrates. 


Digitized  by  Google 


IV.  Kap.  Bauleitung. 


449 


§ 15.  Der  Baudirektor  ist  verpflichtet,  den  Personen,  welche  'der  Verwaltungsrat  zur  Ausübung 
der  Kontrolc  der  Geschäftsführung  der  Baudirektion  bestellt,  rückhaltlosen  Einblick  in  alle  Akten  und 
Bücher  zu  gewähren  und  alle  sonst  von  ihnen  verlangten  Auskünfte  zu  erteilen. 

Diese  Personen  haben  ihre  Bemerkungen  zunächst  dem  Baudirektor  und  erst,  nachdem  dieser  die 
erforderlichen  Erläuterungen  gegeben  hat,  dem  Verwaltungsrale  mitzuteilen. 

Abweichend  hiervon  ist  der  technische  Dienst  der  im  Jahre  1872  vollendeten 
österreichischen  hfordwestbahn  von  82,5  Meilen  Länge  (626  km)  organisiert.  In  dem 
Bericht1*)  darüber  heilst  es: 

«Für  den  Bau  wurde  eine  besondere  Abteilung  gebildet  und  unter  die  Leitung  des  Baudirektors 
gestellt.  Die  Centralleitung  des  Baudirektors,  deren  Sitz  in  Wien  blieb,  bestand  aus  7 getrennten  Ge- 
schäfisabteilungen,  nämlich: 

1.  Sekretariat  mit  Expedition,  Registratur  und  Archiv. 

2.  Rechnungs-  und  Kassenwesen. 

3.  Grundeinlösung  und  Rechtssachen. 

4.  Unterbau. 

5.  Hochbau. 

6.  Oberbau,  mechanische  Einrichtung  und  Telegraphen. 

7.  Fabrbetriebsmittel  und  WerksUittcnausrüstung. 

Jeder  dieser  Abteilungen  stand  ein  Inspektor  vor.  Der  Vorstand  der  Abteilung  für  Unterbau  wurde 
zugleich  zum  Stellvertreter  des  Baudirektors  bestellt. 

Die  Baulinien  wurden  in  12  Sektionen  (bei  82,5  Meilen  Gesamtlänge  also  durchschnittlich  6,9 
Meilen  = 52  km  lang)  geteilt,  deren  Leitung  je  einem  Oberingenieur  übertragen  wurde.  Auf  jeder 
Sektion  waren  nach  Bedürfnis  5 bis  8 Techniker  und  1 Adrainistrationsbeamter  thätig.  Aufserdem  waren 
für  die  Grundeinlösung  besondere  Kräfte  engagiert  und  für  jede  Sektion  ein  Rechtskonsulent  bestimmt. 

Die  Oberingenicure  hatten  alle  in  ihre  Sektionen  entfallende  Geschäfte  aller  Direktionsabteilungen 
zu  besorgen  und  empfingen  ihre  Aufträge  unmittelbar  von  der  Baudirektion.“ 

Bei  der  Gotthardbahn  hat  während  der  Oberleitung  des  Baues  durch  Hell  wag, 
dem  ehemaligen  Baudirektor  der  österreichischen  Nordwestbahn,  nach  dem  im  Jahre 
1876  veröffentlichten  Berichte  folgende  Organisation  bestanden: 

„Der  Baudienst  wird  durch  die  Centralleitung  in  Zürich,  die  Inspektion  der  südlichen  Linien  in 
Bellinzona  und  durch  9 auf  den  Linien  residierende  Bausektionen  besorgt. 

Die  Centralleitnng  umfafot  folgende  Bureaux: 

a.  Sekretariat  des  Oberingenieurs. 

b.  Centralbnreaux  für  Besorgung  der  Dienst korrespondenz,  Ordnung  und  Aufbewahrung  der  Akten. 

c.  Technisches  Referat  für  den  Grunderwerb. 

d.  Technische  Kontrole  für  die  meritorische  Revision  der  Voranschläge,  Berechnungen,  Bauan- 
träge der  Unternehmer. 

e.  Rechnungswesen. 

f.  Topographische  Abteilung  für  die  Aufnahme  und  Herstellung  der  Karten,  Situations-  und 

Katasterpläne  und  Vervielfältigung  derselben,  Beobachtung  der  Aussteckungen  und  Kontrole- 

Nivellements. 

g.  Geologisch-montanistische  Abteilung. 

h;  Unterbaukonstruktions- Bureau. 

i.  Tunnelbau  und  Baumaschinen. 

k.  Oberbau  und  mechanische  Einrichtungen  der  Bahn. 

l.  Hochbau. 

m.  Rollmaterial. 

Die  Sektionen  sind  in  4 bis  5 Baulose  geteilt,  deren  Länge  je  mit  Rücksicht  auf  die  gröfBere  oder 
geringere  Bedeutung  der  darin  vorkommenden  Bauten  zwischen  4 und  7 km  variiert. 

Es  ist  angenommen,  dafs  sämtliche  Bauten  an  Unternehmer  vergeben  werden,  dafs  jedoch  die  Bau- 
leitung das  vollständig  ausgearbeitete  Projekt  und  sämtliche  Werkpl&ne  zu  liefern  haben  wird.  Die 
Unternehmer  sollen  sich  lediglich  mit  der  professionellen  Ausführung  der  einzelnen  Arbeiten  zu  befassen 


**)  Vergl.  „Bericht  über  den  Bau  und  den  Bestand  der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nord  westbahn.“  Wien  1873. 
Handbuch  d.  lD|.*Wln«nicb.  L 1.  2t*  Aufl.  29 
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haben,  während  die  eigentliche  technische  Leitung  den  Organen  der  Gesellschaft  Vorbehalten  ist.  — I>i« 
Lose  sind  daher  nicht  nur  mit  dem  fflr  die  wirksame  Beaufsichtigung  nötigen  Personale  zu  besetzen,  sondere 
auch  mit  den  für  die  angedeuteten  Funktionen  nötigen  Kräften  zu  versehen.  Demgemäfs  steht  jedem  Los« 
ein  Bauführer  vor,  welchem,  dem  Umfange  und  der  Qualität  der  Bauten  entsprechend,  ein  oder  zwei 
Assistenten  oder  Aspiranten  beigegeben  sind. 

Bezüglich  der  Besetzung  der  Baulose  ist  angenommen,  dato  diese  erst  dann  erfolge,  wenn  sie  nach 
dem  Bauzeitenprogramm  nötig  wird. 

Über  die  bei  der  Gotthardbahn  angenommenen  Beamtenkategorien,  die  Gebalte 
und  die  Verteilung  der  Beamten  auf  den  einzelnen  Sektionen  enthalten  folgende  beide 
Tabellen  die  näheren  Daten: 


G e h a 1 1 s • 8 c h e in  a. 


£ 

u 

& 

• 

• 

Dienststellung. 

Gehalt  in  Franken 
I.  I 11.  1 III. 
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volle. 

agen  und  Reiae- 
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I 
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12000 
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16 

8 

n 

Sektions- Ingenieure,  Adjunkten  der  Inspektoren 
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IOOOO 
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14 

7 

in 
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12 
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IV 
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ode 

18 
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14 
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V 
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12  | 10  1 8 

8 

4 
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VI 
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8 17  16 

7 

3,50 
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VII 
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6 

3 

480 

VIII 

Kopisten,  Abwarte,  Mefsgehülfen 

2—4  Fr.  Tagegeld 

5 

2,50 

240 

NB.  I— IV  event.  Gratifikation  nach  Vollendung  des  Baues  in  Höhe  eines  Jahresgehaltcs. 
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d.  Nach  der  in  Preufsen  Üblichen  Organisation  werden  die  grüfseren  Eisen- 
bahnbauten von  einem  technischen  Dirigenten  geleitet,  welcher  bei  Privatbahnen  der 
Direktion  der  Gesellschaft  untergeordnet,  bei  Staatsbahnen  Mitglied  derjenigen  könig- 
lichen Eisenbahndirektion  zu  sein  pflegt,  welcher  der  betreffende  Bau  zugeteilt  ist.  Neuer- 
dings ist  bei  den  vom  Staate  ausgeflihrten  Neubauten  die  Leitung  auch  wohl  Baukom- 
missionen Übertragen,  welche  aus  einem  Techniker  als  Vorsitzenden  und  einem  juristisch 
vorgebildetcn  Mitgliedc  bestehen.  Ihnen,  bezw.  dem  Einzeldirigcnten,  liegt  die  Auf- 
stellung der  Spccialprojcktc  und  nach  ministerieller  Genehmigung  derselben  die  Aus- 
führung des  Baues,  in  der  Kegel  mit  allen  mittelbar  oder  unmittelbar  dabin  gehOrigeu 
Geschürten,  ob.  Die  Ausrüstung  der  Bahn  und  die  Beschaffung  der  Schienen  bleibt 
iudessen  häufig  von  dem  geschäftlichen  Bereich  der  Baudirektoren  ausgeschlossen.  Die 
den  letzteren  zustebenden  Befugnisse  sind  bei  den  verschiedenen  Babnverwaltnngen  sehr 
verschieden,  bei  Privatbahnen  meist  schon  durch  die  Statuten  beschränkt.  Dem  tech- 
nischen Dirigenten  unmittelbar  untergeordnet  sind  die  Abteilungsbaumeister  und  diesen 
wieder  die  Sektionsbaumeister.  Die  beiden  letzteren  technischen  Instanzen  werden  nicht 
selten  und  namentlich  da  zu  einer  einzigen  vereinigt,  wo  durch  Einführung  des  Enterprise- 
bausystems  die  den  Beamten  der  Bauverwaltung  obliegenden  Geschärte,  gegenüber  den 
heim  Kegiebau  und  Kleiuaceorde  vorkommenden,  wesentlich  eingeschränkt  werden. 

Wo  neben  den  Abteilungen  die  Sektionen  bestehen,  haben  die  Vorsteher  dieser 
letzteren  (Baumeister,  Bauführer,  Ingenieure)  die  unmittelbare  Leitung  und  Beaufsichtigung 
aller  innerhalb  ihrer  Sektion  vorkoininenden  Arbeiten,  nach  den  mafsgebenden  Plänen, 
Kostenanschlägen  und  Anweisungen  des  Abteilungsbaumeisters;  sie  überwachen  die  Leist- 
ungen des  ihnen  untergebenen  Personals  von  Bauführern,  Aufseher,  Bauschreibern,  be- 
sorgen die  Aufstellung  der  Rechnungen,  die  Aufnahme  und  Abrechnungen  der  Arbeiten, 
die  Aufroessungen  und  Absteckungen  und  die  Führung  des  Inventars. 

Die  Länge  der  den  Sektionsbaumeistcrn  übertragenen  Baustrecken  hängt  von  der 
Bedeutung  der  Arbeiten  ab  und  variiert  gewöhnlich  zwischen  7 und  15  km.  ln  leichtem 
Terrain  erhalten  sie  wohl  noch  gröfsere  Ausdehnung,  während  bedeutende  Bauobjekte 
ort  als  besondere  Sektionen  ausgeschieden  werden.  Zwei  bis  drei  Streckenaufseher 
pflegen  der  Sektion  zugeteilt  zu  werden.  Die  Bauabteilungen  umfassen  Iäingen  von  etwa 
30  bis  GO  km,  je  nach  persUnlicher  Befähigung  und  nach  der  Schwierigkeit  der  vorkom- 
menden Bauten. 

Neben  der  oberen  Bauleitung  innerhalb  seiner  Abteilung  hat  der  Abteilungsbau- 
meister vorzugsweise  sein  Augenmerk  auf  die  zweckmäfsige  Vergebung  der  Arbeiten,  auf 
das  finanzielle  Interesse  der  Bauvcrwaltung  zu  richten.  Er  hat  mit  Hülfe  der  Sektions- 
baumeister die  besten  Bezugsquellen  zu  erforschen,  hat  die  Konkurrenzen  einzuleitcn, 
Submissionen  auszuschreiben  und  unter  Vorbehalt  höherer  Genehmigung  alle  Verträge 
und  Lieferungen  abzuschliefsen,  sofern  Uber  einzelne  dieser  Gegenstände  nicht  an  höherer 
Stelle  kontrahiert  wird.  Er  hat  die  von  den  Sektionen  eingehenden  Arbeiten,  insbesondere 
auch  die  Rechnungen  zu  prüfen  und  die  Zahlungen  bis  zu  einer  gewissen  Höhe  an- 
zuweisen. An  Hülfspersonal  sind  ihm  meist  ein  Abteilungsgeometer,  ein  oder  mehrere 
jüngere  Techniker  für  Bureauarbeiten,  ein  Kechnungsführer,  ein  Expedient,  und  ein  oder 
mehrere  Bauschrcibcr  beigegeben. 

Als  Beispiel  von  Dienstinstruktionen,  wie  sic  bei  Organisationen  der  hier  be- 
schriebenen Art  Vorkommen,  lassen  wir  die  Instruktionen  für  Abteilungsbaumeister,  für 
Sektionsbaumeister  und  für  Bauaufseber  der  Köln-Mindener  Eiscnbahngcsellsehurt  folgen 
deren  Instruktion  Uber  das  Kechnuugs-  und  Zahlungswesen  im  § 8 angeführt  ist. 
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Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft. 

DienstiDStrnktlon  flir  den  AUteilinifsbaunieisler  der  Yenlo-IIanibnrger  Eisenbabu. 

§ 1.  Der  Abteilnngsbaumcistcr  ist  dem  technischen  Dirigenten,  dessen  Stellvertreter  und  der 
Direktion  untergeordnet  ; dem  Special direktor  hat  er  auf  Erfordern  jede  Auskunft  zu  erteilen. 

Alle  dienstlichen  Anzeigen,  Berichte,  Anfragen  und  Anträge  nebst  Zeichnungen,  Anschlägen  und 
Berechnungen  sind  von  ihm  an  den  technischen  Dirigenten  zu  richten,  von  welchem  auch  andersriü 
alle  Anordnungen  und  Bescheide,  welche  die  Bauausführungen  betreffen  (und  in  der  Regel  schriftlich)  er- 
lassen werden. 

Eine  unmittelbare  Korrespondenz  des  Abteilungsbaumeisters  mit  der  Direktion  findet  nur  in  eigenra 
persönlichen  Angelegenheiten  oder  auf  Veranlassung  der  Direktion  Btatt. 

§ 2.  Der  Abteilungsbaumeister  führt  die  Aufsicht  über  die  ihm  zugewiesene  Bahnabteilung  uod 
leitet  nach  Mafsgabe  der  festgestellten  Pläne  und  Kostenanschläge  und  der  ihm  besonders  zugehemlen 
Anordnungen  alle  darin  vorkommenden  Bauten. 

Um  sich  fortwährend  von  dem  Stande  der  Bauausführung  durch  eigene  Anschauung  unterricht« 
zu  halten  und  überall  die  nötigen  Anleitungen  zu  einer  möglichst  billigen  und  durchaus  soliden  Ausführung 
an  Ort  und  Stelle  erteilen  zu  können,  wird  es  dem  Abteilnngsbaumeister  zur  besonderen  Pflicht  gemacht 
die  ganze  Bauabteilung  und  namentlich  die  wichtigeren  Baustellen  so  oft  als  nur  immer  möglich  zu  bereiten 

In  gleicher  Weise  ist  er  verbunden,  bei  Grunderwerbungen  die  nötigen  Nachweise  zu  erteilen,  inf 
Erfordern  den  angesetzten  Terminen  beizuwohnen  und  dem,  diese  Geschäfte  leitenden,  Kommissarms  alle 
darauf  Bezug  habende  Hülfe  zu  leisten. 

Der  Abteilungsbaumeister  darf  während  der  Zeit,  wo  er  in  Diensten  der  Gesellschaft  steht,  durch- 
aus keine  Nebenarbeiten  annehmen,  sondern  hat  seine  ganze  Thätigkeit  unausgesetzt  dem  Dienste  der 
Gesellschaft  zu  widmen.  Er  hat  streng  darauf  zu  halten,  dafs  das  ihm  untergebene  Dienstpersonal  keine 
Erkenntlichkeitsbezeugungen  — in  Geld,  Sachen  oder  Leistungen  bestehend  — von  Personen  annimmt, 
welche  in  irgend  einem  kontraktlichen  Verhältnisse  zur  Gesellschaft  stehen  und  dafs  dasselbe  sich  weder 
direkt  noch  indirekt  an  der  Übernahme  von  Arbeiten  oder  Lieferungen  beteiligt 

§ 3.  Der  Abteilungsbaumeister  hat  alle  ihm  aufgetragenen  Besichtigungen,  Messungen,  Zeich- 
nungen etc.  mit  Fleifs  und  Sorgfalt  auszuführen  und  ist,  mag  er  dieselben  nun  selbst  oder  durch  das  ihm 
beigegebene  Hülfspersona)  ansführen  lassen,  für  deren  Richtigkeit  verantwortlich. 

Die  Direktion  behält  sich  das  Recht  vor,  (lern  Abteilungsbaumeister  im  Laufe  des  Baues  eine 
andere  Abteilung  zu  überweisen,  sowie  auch  innerhalb  der  ihm  zugeteilten  Abteilung  einzelne  Anlagen 
durch  Andere  projektieren  oder  ausfuhren  zu  lassen. 

§ 4.  Dem  Abteilungsbaumeister  wird  das  nötige  Hülfspersonal  an  Sektionsbaumeistern.  Bauführern, 
Feldmessern,  Bauschreibern  und  Bauaufsehern  seitens  der  Direktion  überwiesen,  dieselben  stehen  unter 
seinem  Befehle  und  haben  seinen  Anordnungen  unweigerlich  Folge  zu  leisten,  wogegen  er  aber  auch  für 
deren  Amtstätigkeit  sowie  überhaupt  für  die  tüchtige  und  vorschriftsmäfsige  Bauausführung  verantwort- 
lich bleibt,  unerachtet  dem  Hülfspersonal  durch  die  betreffenden  Dienstinstmktionen  persönliche  Verpflich- 
tungen auferlegt  sind.  Der  Abteilungsbaumeister  mufs  sich  mit  diesen  Instruktionen  ganz  speciell  bekannt 
machen  und  die  Befolgung  derselben  strenge  überwachen. 

§ ö.  Der  AbtcilungsbaumeiBter  mufa  an  dem  von  der  Direktion  benannten  Orte  seinen  Wohnst! 
nehmen  und  daselbst  das  technische  Bureau  für  die  Abteilung  etablieren. 

Die  Erlaubnis  zu  einer  Entfernung  aus  der  ihm  überwiesenen  Abteilung  in  Privatsachen,  erteilt 
für  den  Zeitraum  von  7 Tagen  der  technische  Dirigent,  für  eine  längere  Dauer  ist  der  Urlaub  durch  Ver- 
mittelung des  letzteren  bei  der  Direktion  zu  beantragen. 

Während  der  Abwesenheit  führt  ein  vom  technischen  Dirigenten  zu  bezeichnender  Techniker  i* 
Dienstgeschäfte  beim  Bau. 

§ 6.  Den  Sektionsbaumeistern,  Bauführern,  Aufsehern  und  Gehülfen  etc.  werden  die  Arbeiten  nad 
Geschäfte  von  dem  Abteilungsbaumeister  aufgegeben  und  sind  die  Aufträge  in  allen  Angelegenheiten  von  Be- 
lang schriftlich  zu  erlassen,  die  Erlasse  werden  in  das  zu  führende  Korrespondenz*  Journal  eingetragen 

§ 7.  Von  dem  technischen  Dirigenten  werden  alle  Pläne,  Berechnungen,  Anschläge  durch 
Unterschrift  bestätigt  und  dem  Abteilungsbaumeister  zur  Ausführung  übergeben.  Derselbe  hat  sich  in 
allen  zweifelhaften  Fällen  und  bei  unvorhergesehenen  Ereignissen,  welche  eine  Abweichung  vom  Baupläne 
erheischen,  an  ersteren  zu  wenden. 

In  Fällen,  wo  dem  Abteilungsbaumeister  die  Zwcckmäfsigkeit  der  Anordnungen  nicht  cinleucbt« 
sollte,  hat  derselbe  nichts  destoweniger  dieselben  in  Ausführung  zu  bringen,  seine  Zweifel  und  Bedenken 
aber  sofort  dem  technischen  Dirigenten  mitzuteilen  und  vollständig  zu  begründen. 
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§ 8.  Der  Abteilungsbaumeister  hat  darauf  zu  halten,  daß  die  im  § 8 der  Instruktion  für  die 
Sektionsbaumeister  vorgeschriebeneu  Tagebücher  über  den  täglichen  Stand  der  Arbeiten,  die  erfolgten 
Materialien-  und  Gerätelieferungen  und  deren  Verwendungen,  sowie  über  alle  Vorgänge,  welche  Einfluß 
auf  die  Ausführung  des  Baues  haben  können,  gewissenhaft  geführt  werden. 

Alle  4 Wochen  ist  ein  Rapport  aus  diesen  Tagebüchern  zusammeuzustelleu  und  dem  tech- 
nischen Dirigenten  einzureichen. 

§ 9.  Der  Abteilungsbaumeister  hat  das  gesamte  Rechnungswesen  der  ihm  übertragenen  Abteilung 
nach  der  ihm  mitgeteilteu  Instruktion  über  das  Rechnungs*  und  Zahlungswesen  einzu- 
richten und  auf  die  regelmäfsige  und  genaue  Führung  der  darin  vorgeschriebenen  Bücher,  sowie  des  im 
§ 6 angeführten  Korrespondenz-Journals  und  eines  Verbrauchs  re  gisters  über  die  Bureau- 
bedürfuissc  streng  zu  halten  und  darauf  zu  achten,  dato  darin  nie  ein  Rückstand  eintritt.  Ebenso  mufs 
für  die  ordnungsmäßige  Einrichtung  und  Führung  der  Registratur  Sorge  getragen  werden. 

§ 10.  Eine  besondere  Aufmerksamkeit  hat  der  Abteilungsbaumeister  dem  Inventarium  zu  widmen. 
Für  diejenigen  Gegenstände,  welche  nicht  in  den  einzelnen  Sektionen  etc.  inventarisiert  werden,  ist  im 
Abteilungsbureau  ein  Inventarium  zu  führen.  Der  Abteilungsbaumeister  mufs  alle  Quartale  wenigstens 
einmal  sämtliche  Inventarien  revidieren,  wobei  der  inzwischen  erfolgte  Abgang  nach  sorgfältiger  Unter- 
suchung pflichtmäßig  zu  bescheinigen  ist. 

Es  ist  strenge  darauf  zu  halten,  daß  auf  allen  Liquidationen  über  gelieferte  Gerätschaften,  Uten- 
silien, Instrumente  etc.,  die  Inventarisierung  nach  Pagina,  Littera  und  Nummer  nachgewiesen  wird. 

§ 11.  Alle  Berichte,  Anfragen,  überhaupt  alle  offizielle  Schreiben  sind  mit  dem  Dienstsiegel  ver- 
sehen unter  der  Rubrik:  „Eisenbahn-Dienstsache“  abzusenden. 

Die  etwaigen  Bestellgelder  ankommender  Packete  und  andere  Portoauslagen  sind  in  ein  besonderes 
Notizbuch  einzutragen  und  mit  den  übrigen  etwa  vorkommenden  Auslagen  besonders  zu  liquidieren  und 
zu  bescheinigen. 

§ 12.  Abänderungen  oder  Ergänzungen  dieser  Dienstinstruktion  seitens  der  Direktion  werden 
Vorbehalten. 

Köln,  den  20.  Februar  1868. 

Die  Direktion  der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft. 


KÖln-Mindener  Eisenbahngesellschaft. 

Dicnstinstruktion  für  die  Sektion»-  (Stations-)  Baumeister  resp.  Bauführer  der 
VenI  o-Hamburgcr  Eisenbahn. 

§ 1.  Der  unmittelbare  Vorgesetzte  des  Sektions-  (Stations-)  Baumeisters  resp.  Bauführers  ist  der 
Abteilungsbaumeister,  in  dessen  Bezirk  der  betreffende  Baumeister  etc.  stationiert  ist  Aufserdem  ist  der- 
selbe untergeordnet 

1.  dem  technischen  Dirigenten  und  dessen  Stellvertreter; 

2.  der  Direktion. 

Alle  dienstlichen  Anzeigen,  Berichte,  Anfragen  und  Anträge,  uebst  Zeichnungen,  Anschlägen  und 
Berechnungen  sind  Ton  ihm  an  den  Abteilungsbaumeister  zu  richten,  von  welchem  er  alle  Anordnungen 
und  Bescheide,  welche  die  Bauausführungen  betreffen,  zu  erwarten  hat.  Eine  unmittelbare  Korrespondenz 
des  Sektions-  (Stations-)  Baumeisters  resp.  Bauführers  mit  der  Direktion  oder  dem  technischen  Dirigenten 
findet  nur  in  eigenen  persönlichen  Angelegenheiten  oder  auf  besondere  Veranlassung  der  Direktion  oder 
des  technischen  Dirigenten  statt. 

§ 2.  Der  Sektions-  (Stations-)  Baumeister  resp.  Bauführer  führt  die  specielle  Aufsicht  Uber  die 
ihm  zugewiesene  Bahnstrecke  (Bahnhofsanlage)  und  leitet  nach  Maßgabe  der  festgestellten  Pläne  und 
Kostenanschläge  und  der  ihm  besonders  zugehenden  Anordnungen  alle  darin  vorkommenden  Bauten. 

In  gleicher  Weise  ist  er  verbunden,  bei  Grunderwerbungen,  so  weit  dies  von  ihm  abhängt,  die 
nötigen  Nachweise  zu  erteilen,  auf  Erfordern  den  angesetzten  Terminen  beizuwohnen,  und  dem  diese  Ge- 
schäfte leitenden  Kommissär  alle  darauf  Bezug  habende  Hülfe  zu  leisten.  Insbesondere  ist  er  für  die 
Richtigkeit  und  Tauglichkeit  der  von  ihm  abgenommenen  Materialien  und  Gerätschaften,  sowie  der  an- 
geführten Arbeiten  und  der  darüber  ausgestellten  Rechnungsbelege  persönlich  verantwortlich.  Der  Sektions- 
(Stations-)  Baumeister  resp.  Bauführer  darf  während  der  Zeit,  wo  er  in  Diensten  der  Gesellschaft  steht, 
durchaus  keine  Nebenarbeiten  übernehmen,  sondern  hat  seine  ganze  Thätigkeit  unausgesetzt  dem  Dienste 
der  Gesellschaft  zu  widmen.  Er  hat  streng  darauf  zu  halten,  daß  das  ihm  untergebene  Dienstpersonal 
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keine  Erkenntlicbkeitsbezeugungcn  — in  Geld,  Sachen  oder  Leistungen  bestehend  — von  Personen  an- 
nimmt,  welche  iu  irgend  einem  kontraktlichen  Verhältnis  zur  Gesellschaft  stehen,  und  dafs  dasselbe  sich 
weder  direkt  noch  indirekt  an  der  Übernahme  von  Arbeiten  oder  Lieferungen  beteiligt. 

§ 3.  Der  Sektions*  (Stations)  Baumeister  oder  Bauführer  hat  alle  ihm  aufgetragenen  Besichti- 
gungen, Messungen,  Zeichnungen  und  Berechnungen  etc.  mit  Fleifs  und  Sorgfalt  auszuführen,  und  ist, 
mag  er  dieselben  nun  selbst  oder  durch  das  ihm  beigegebene  Hülfspersonal  ausführen  lassen,  für  deren 
Richtigkeit  verantwortlich. 

Die  Direktion  behält  sich  das  Recht  vor,  dem  Sektions*  (Stations  ) Baumeister  resp.  Bauführer  im 
Laufe  des  Baues  eine  andere  Bahnstrecke  (Bauausführung)  zu  überweisen,  sowie  auch  innerhalb  der  ihm  zu- 
geteilten  Bahnstrecke  (Bahnbofsanlage)  einzelne  Anlagen  durch  Andere  projektieren  oder  ausfübren  zu  lassen. 

§ 4.  Dem  Sektions*  (Stations*)  Baumeister  resp.  Bauführer  wird  das  notige  Hülfspersonal  überwiesen. 

Dasselbe  steht  unter  seinem  Befehl  und  hat  seinen  Anordnungen  unweigerlich  Folge  zu  leisten, 
wogegen  er  aber  auch  für  dessen  Thätigkeit  verantwortlich  bleibt. 

§ 5.  Der  Sektions*  (Stations*)  Baumeister  resp.  Bauführer  mufs  an  dem  ihm  von  der  Direktion 
benannten  Orte  seinen  Wohnsitz  nehmen  und  nach  deren  Anordnungen  das  etwa  nötige  Bureau  etablieren. 

Urlaub  für  den  Zeitraum  von  3 Tagen  erteilt  ihm  der  Abteilungsbaumeister  unter  Anordnung  der 
nötigen  Vertretung;  für  eine  längere  Dauer  ist  der  Urlaub  durch  des  letzteren  Vermittlung  bei  dem 
technischen  Dirigenten  zu  beantragen. 

§ 6.  Den  dem  Sektions*  (Stations  ) Baumeister  zugeteilten  Bauführern,  Aufsehern  und  Geholfen  etc. 
werden  die  Arbeiten  und  Geschäfte  von  ersterem  aufgegeben,  und  sind  die  Aufträge  in  allen  Angelegen- 
heiten von  Belange  schriftlich  zu  erlassen.  Die  Erlasse  werden  in  das  zu  führende  Korrespondenz-Journal 
eingetragen. 

§ 7.  Von  dem  Abteilungsbaumeister  werden  alle  Pläne,  Berechnungen,  Anschläge  durch  seine 
Unterschrift  bestätigt  und  dem  Sektions-  (Stations*)  Baumeister  zur  Ausführung  übergeben.  Letzterer  hat 
sich  in  allen  zweifelhaften  Fällen  und  bei  unvorhergesehenen  Ereignissen,  welche  eine  Abweichung  tob 
Bauplane  erheischen,  an  ersteren  zu  wenden. 

In  Fällen,  wo  dem  Sektions*  (Stations-)  Baumeister  die  Zweckmäfsigkeit  der  Anordnungen  nicht 
einleuchten  Bollte,  hat  derselbe  nichts  destoweniger  dieselben  in  Ausführung  zu  bringen,  kann  aber  sein 
Bedenken  dagegen  dem  technischen  Dirigenten  mitteilen. 

§ 8.  Über  den  täglichen  Stand  der  Arbeiten,  die  ausgeführten  ^laterialien*  und  Gerätelieferungen 
und  deren  Verwendungen,  sowie  über  alle  Vorgänge,  welche  Einflufs  auf  die  Ausführung  des  Baues  haben 
können,  i6t  ein  Tagebuch  nach  vorgesqhriebenem  Schema  zu  führen.  Namentlich  ist  in  demselben  der 
Beginn,  die  Beendigung  der  einzelnen  Bauobjekte,  die  Zahl  der  beschäftigten  Arbeiter  und  Fuhren,  das 
Verhalten  der  Witterung,  bei  den  Brtickenbauten  die  Wasserstände,  die  stattgefundenen  definitiven  Ab- 
nahmen etc.  zu  bezeichnen.  Alle  14  Tage  ist  ein  Auszug  aus  diesem  Tagebuche  dem  Abtei lungsbaumeistcr 
einzureichen. 

§ 9.  Der  Sektions-  (Stations  ) Baumeister  resp.  Bauführer  ist  verpflichtet,  alle  auf  die  Btuaas- 
führungen  sich  beziehenden  Korrespondenzen  so  viel  als  möglich  nach  dem  Inhalte  getrennt  heften  m 
lassen,  und  auf  jedem  einzelnen  Stücke  den  Eingang  sowie  den  Abgang  zu  vermerken. 

Bei  der  Rechnungsführung  hat  der  Sektions-  (Stations-)  Baumeister  resp.  Bauführer  die  Bestim- 
mungen in  der  ihm  mitgeteilten  „Instruktion  über  das  Rechuungs-  und  Zahl ungsweseo' 
genau  zu  beachten. 

Die  regelmäfsige  und  genaue  Führung  der  darin  vorgeschriebenen  Bücher,  sowie  eines  Verbrauchs- 
registers  über  die  Bureaubedürfnisse  und  des  oben  § 6 angeführten  K orrespondenz- Journals  and 
Tagebuches  wird  dem  Sektions-  (Stations-)  Baumeister  resp.  Bauführer  insbesondere  zur  Pflicht  gemacht, 
und  bat  derselbe  darauf  zu  halten,  dafs  darin  nie  ein  Rückstand  eintritt. 

Die  Direktion  wird  die  ordnungsmäßige  Führung  dieser  Bücher  von  Zeit  zu  Zeit  durch  einen 
hierzu  besonders  kommittierten  Beamten  kontrolieren  lassen. 

§ 10.  Die  Auszahlungen  erfolgen  an  besonders  zu  bestimmenden  Tagen  auf  den  Baustellen,  und 
wird  es  dem  Sektions-  (Stations-)  Baumeister  resp.  Bauführer  zur  besonderen  Pflicht  gemacht,  diesen 
Auszahlungen  mit  den  betreffenden  Aufsehern  beizuwohnen,  damit  von  ihnen  etwa  vorkommeude  Diffe- 
renzen gleich  beseitigt  und  die  wirklich  geschehene  Auszahlung  unter  Beifügung  des  Datums  attestiert 
werden  kann.  Jede  vorkommende  Nichtbeachtung  der  der  Specialkasse  erteilten  Zahlungsinstruktionen  ist 
dem  Abteilungsbaumeister  ungesäumt  zur  Anzeige  zu  bringen. 

Für  den  Kalkül  der  ausgezahlten  Rechnungen  bleibt  der  Aufsteller  resp.  der  Sektions*  (Station»-! 
Baumeister  oder  Bauführer  verantwortlich. 
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In  solchen  Fällen,  wo  der  Sektions-  (Stations-)  Baumeister  den  Mehrbetrag  einer  Zahlung  für 
gerechtfertigt  hält,  bleibt,  wenn  der  deshalb  motivierte  Antrag  von  dem  Abteiluugsbaumeister  nicht  be- 
rücksichtigt werden  sollte,  ihm  der  Rekurs  an  den  technischen  Dirigenten  resp.  die  Direktion  offen,  die 
Kutscheidung  der  letzteren  ist  jedoch  final. 

Ändern  sich  bei  der  Superrevision  der  Rechnungen  Summen,  so  wird  dem  Sektions-  (Stations-) 
Baumeister  resp.  Bauführer  davon  Kenntuis  gegeben  werden. 

§ 11.  Alle  Berichte,  Anfragen,  überhaupt  offizielle  Schreiben  an  den  Abteil ungsbaumeister  sind, 
mit  dem  Dienstsiegel  versehen,  unter  der  Rubrik  „Eisenbahn-Dienstsache“  abzusenden. 

Die  etwaigen  Bestellgelder  ankommonder  Packctc  und  andere  Portoausgaben  sind  in  ein  beson- 
deres Notizbuch  einzutragen  und  mit  den  übrigen  etwa  vorkommenden  Auslagen  besonders  zu  liquidieren 
uud  zu  bescheinigen. 

§ 12.  Änderungen  oder  Ergänzungen  dieser  Dienstinstruktion  seitens  der  Direktion  werden  Vor- 
behalten. 

Köln,  den  20.  Februar  1868. 

Die  Direktion  der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft. 


Köln-Mindener  Eisen bahngeseilschaft. 

Dienstinstruktion  fUr  die  Ban-,  resp.  MaterUUenaufseher  der  Venlo-Hamburger  Eisenbahn. 

§ 1.  Vorgesetzte  der  Bauaufseher  sind: 
die  Direktion, 

der  technische  Dirigent  und  dessen  Stellvertreter, 
der  Abteilungsbaumeister, 

der  Sektions-  resp.  Statiousbaumeister  und  der  Bauführer. 

Die  dienstlichen  Anzeigen,  Berichte  und  Anfragen  der  Bauaufseher  sind  an  den  Sektions-  resp. 
Stationsbaumeister  oder  Bauführer  zu  richten,  von  welchen  ihnen  in  der  Regel  alle  Anordnungen  und 
Bescheide  zugehen. 

Mit  der  Direktion,  dem  technischen  Dirigenten  oder  dem  Abteilungsbaumeister  in  unmittelbare 
dienstliche  Korrespondenz  zu  treten,  ist  ihnen,  Beschwerdefalle  ausgenommen,  nur  daun  gestattet,  wenn 
es  von  jenen  Vorgesetzten  besonders  verlangt  wird. 

§ 2.  Die  Bauaufseher  führen  die  Unteraufsicht  auf  der  ihnen  zugewiesenen  Bahnstrecke,  über 
einzelne  ihnen  überwiesene  Bauwerke,  über  einzelne  Arbeitskolonnen,  oder  endlich  über  einzelne  Liefe- 
rungen, Leistungen  und  Besorgungen  nach  der  ihnen  für  jeden  Fall  erteilten  Specialinstruktion.  Sie  sind 
verbunden,  jedes  Dienstgesch&ft  auszuführen,  welches  ihnen  übertragen  wird,  namentlich  aber  die  gröfste 
Sorgfalt  auf  die  Richtigkeit  und  Güte  aller  angelieferten  Materialien  und  Gerätschaften,  sowie  der  aus- 
geführten Arbeiten  zu  verwenden,  und  zwar  in  dem  Mafse,  dafs  Vernachlässigungen  und  Ordnungswidrig- 
keiten in  dieser  Beziehung  ihre  sofortige  Entlassung  zur  Folge  haben. 

§ 3.  Neben  Willfährigkeit,  Offenheit  und  bescheidenem,  anständigem  Betragen  gegen  ihre  Vorge- 
setzten ist  ihnen  ernstliche  Sorge  für  das  Interesse  des  Dienstes,  Fleifs,  Un Verdrossenheit  und  strengste 
Rechtschaffenheit  zur  Pflicht  gemacht.  Namentlich  dürfen  sie  keine  Erkenntlichkeitsbezeugungen  irgend 
welcher  Art  von  Personen  annehmen,  welche  zum  Bau  in  irgend  einem  Verhältnisse  stehen;  auch  dürfen 
sie  weder  direkt  noch  indirekt  an  irgend  einer  Lieferung  oder  Arbeit  Teil  nehmen,  und  haben  darüber 
zu  wachen,  dafs  diese  Vorschrift  auch  bei  ihren  Genossen  aufrecht  erhalten  werde. 

Eine  Übertretung  dieser  Vorschrift  wird  durch  sofortige  Entlassung  aus  dem  Dienste  bestraft. 

Jeder  Vorfall  von  Ordnungswidrigkeiten  oder  Dienstvergehen  ist  sofort  zur  Kenntnis  der  nächsten 
Vorgesetzten  zu  bringen. 

§ 4.  Die  Bauaufseher  haben  alle  ihnen  aufzutragenden  Besichtigungen,  Aufmessungen  und  Be- 
rechnungen mit  Genauigkeit,  Fleifs  und  Sorgfalt  und  innerhalb  der  ihnen  gestellten  Fristen  auszuführeu, 
nnd  bleiben  für  deren  Richtigkeit  verantwortlich. 

Über  die  täglichen  Materialienlieferungen  hat  jeder  Aufseher  ein  besonderes  Tagebuch  za  führen, 
welches  reinlich  und  sauber  zu  halten,  regelmäfsig  zu  führen,  und  dem  Bauschreiber  und  Sektionsbau- 
meister zu  übergeben  ist,  so  oft  es  verlangt  wird.  Aus  demselben  mufs  hervorgehen,  wo  die  Materialien 
sich  befinden,  von  welcher  Beschaffenheit  sie  sind,  welcher  Lieferant  sie  angeliefert  hat  und  zu  welchen 
speciellen  Zwecken  sie  verwendet  worden  sind. 
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Um  ihrer  Verantwortlichkeit  genügen  zu  können,  haben  sich  die  Bauaufseher  während  der  ganzen 
täglichen  Arbeitszeit  auf  ihren  Baustellen  aufzuhalten,  und  dürfen  nur  mit  Erlaubnis  ihrer  nächsten  Vor* 
gesetzten  sich  von  denselben  entfernen,  um  ihre  schriftlichen  Arbeiten  zu  besorgen. 

Nach  Anweisung  der  ihnen  Vorgesetzten  Beamten  sind  die  Bauaufseher  verpflichtet,  bei  vorkom- 
mendeu  Gelegenheiten  auch  den  Nachtdienst  zu  versehen. 

Die  Bauaufseher  sind  für  die  Thätigkeit  der  ihnen  untergeordneten  Arbeiter  verantwortlich,  diese 
stehen  unter  ihren  speciellen  Befehlen,  und  haben  allen  ihren  Anordnungen  unweigerlich  Folge  zu  leisten. 

§ 5.  Die  Bauaufseher  nehmen  ihren  Wohnsitz  den  ihnen  überwiesenen  Baustellen  so  nahe  ah 
möglich  und  haben  hierüber  die  Genehmigung  des  leitenden  Baubeamten  einzuholen. 

Urlaub  vom  Dienste  kanu  ihnen  der  Sektiousbaunieister  oder  Bauführer  auf  1 Tag  erteilen. 
Längerer  Urlaub  ist  schriftlich  unter  Augabe  der  Veranlassung  durch  den  Sektionsbaumcister  beim  Ab- 
teilungsbaumeister nachzusuchen. 

§ 6.  Die  täglichen  Verrichtungen  werden  den  Aufsehern  von  ihren  Vorgesetzten  vorgeschrieben  ; 
sie  haben  solche  in  ein  besonderes  Dienstbuch,  welches  sie  stets  bei  sich  führen  müsseu,  einzutragen, 
solches  auf  Verlangen  vorzuzeigen  und  von  Zeit  zu  Zeit,  mindestens  aber  allmonatlich  von  dem  nächsten 
Vorgesetzten  visiereu  zu  lassen. 

§ 7.  Wenn  die  Aufseher  Instruktion  und  Rat  bedürfen,  so  haben  sie  sich  au  den  nächsten  Vor- 
gesetzten zu  wenden  und  demselben  die  ihnen  ausnahmsweise  von  den  höhereu  Vorgesetzten  etwa  erteilten 
Befehle  zu  rapportieren.  Jeder  ihnen  gegebene  Auftrag  ist  ohne  Verzug  auszuführeu. 

Jedem  Vorgesetzten  ist  ein  kurzer  mündlicher  Rapport  über  jeden  Gegenstand  von  einiger  Wich- 
tigkeit mitzuteilen,  sobald  derselbe  die  Baustolle  besucht.  Beim  Zusammentreffen  mit  mehreren  Vorge- 
setzten ist  der  Rapport  dem  höherstehenden  abzustatten. 

Die  Vorgesetzten  sind  so  lange  durch  die  ganze,  dem  Aufseher  übergebene  Bahnstrecke  zu  be- 
gleiten, bis  dieser  davon  dispensiert  wird;  ist  seine  Gegenwart  an  einem  anderen  Orte  notwendig,  so  hat 
er  solches  anzuzeigen  und  um  Dispensation  zu  bitten. 

§ 8.  Über  den  täglichen  Stand  der  Arbeiten  und  über  alle  Vorgänge,  welche  Einflufs  auf  die 
Ausführung  des  Baues  haben,  ist  von  den  Bauaufsehern  ein  vollständiges  Tagebuch  zu  führen.  Nament- 
lich ist  in  demselben  der  Beginn  und  die  Vollendung  der . einzelnen  Bauobjekte,  die  Zahl  der  dabei  be- 
schäftigten Arbeiter  und  Fuhrwerke,  das  Verhalten  der  Witterung,  Wasserstände  u.  a.  w.  zu  verzeichnen. 
Die  Führung  der  Register  u.  s.  w.  wird  den  Aufsehern  besonders  vorgeschrieben  werden. 

§ lJ.  Die  Bauaufseher  sind  gehalten,  den  Auslohnungen  beizuwohnen;  sie  sind  verpflichtet,  zur 
Aufrechterhaltung  der  Zucht  und  Ordnung  unter  den  Arbeitern  mitzu wirken,  und  durch  ruhiges,  beschei- 
denes Betragen  und  Anstand  den  Arbeitern  zuit  einem  guten  Beispiele  voranzugeben.  Jede  Gemeinschaft 
mit  deu  Arbeitern  ist  ihnen  auf  das  Strengste  untersagt;  am  allerwenigsten  dürfeu  sie  mit  denselben 
trinken  oder  spielen,  oder  Geld  von  ihnen  leihen.  Zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  haben  sie  nament- 
lich darauf  zu  sehen,  dafs  kein  Arbeiter  aufgenommen  oder  angestellt  werde,  welcher  nicht  mit  einer 
Arbeitskarte  versehen  ist; 

dafs  die  Arbeitskarten  von  den  Inhabern  sorgfältig  auf  bewahrt  werden; 
dafs  in  jedem  Schachte  oder  in  jeder  Arbeitskolonnc  ein  ruhiges  und  nüchternes  Betragen  auf- 
recht erhalten  und  jeder  Unruhestifter  entfernt  werde; 
dafs  jede  Arbeitakolonne  fleifsig  und  nach  Vorschrift  arbeite  und  zweckmäßig  angestellt  werde, 
dafs  jeder  Arbeiter  Btets  den  mündlichen  Anordnungen  über  den  Betrieb  der  Arbeiten  durch 
den  dazu  bestellten  Beamten  und  Schachtmeister  auf  das  Pünktlichste  Folge  leiste,  und  Un- 
folgsame aus  der  Arbeit  entlassen  werden; 
dafs  Arbeiter,  welche  dem  Trunko  ergeben  sind,  entfernt; 

dafs  jeder  Versuch  eines  Betrugs  oder  Diebstahls  und  der  eines  Diebstahls  überführte  Arbeit«? 
der  Polizei  zur  Bestrafung  überwiesen  werde ; 

dafs  alles  Zanken,  Schreien,  Schimpfen  auf  der  Bauliuie  und  namentlich  bei  den  Auszahlungen 
unterbleibe  und  keine  Zänkereien  zwischen  den  verschiedenen  Arbeiterkolounen  statt  haben 
dafs  bei  den  auf  Rechnung  auszuführenden  Erdarbeiten  die  Schachtmeister  ihre  Schuldigte: 
thun,  und  so  viel  als  möglich  thätig  mitarbeiten,  und  die  Arbeiter,  welche  sich  beim  Beginn 
eines  Accords  einem  Schacht meister  angeschlossen  haben,  denselben  nicht  früher  rerlasscn 
und  in  einen  anderen  Schacht  eintreten,  als  die  übernommene  Arbeit  vollständig  beendet  ist. 
dafs  keine  der  Eisenbahnverwaltung  gehörenden  Karren  geändert,  keine  Laufdielen  nwi 
Utensilien  abhanden  kommen,  oder  ruiniert  werden ; 
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tUfs  Felder  und  Forsten  in  der  Nahe  der  Baustelle  verschont,  nicht  bestohlen  und  betreten, 
in  der  Nähe  der  letzteren  und  von  Gebäuden  keine  Feuer  angemacht,  wo  sich  dies  aber 
nicht  vermeiden  latst,  die  Kochherde  in  Gruben  angelegt,  uud  bei  Sturmwind  abeuds  die 
Feuer  ausgegossen  werden; 

dafs  in  den  Arbeiterhausern  und  Schlafhütten  stets  die  gröfste  Ordnung  und  Reinlichkeit  er- 
halten werde; 

dafs  an  passenden  Orten  Latrinen  angelegt  und  von  Zeit  zu  Zeit  zugeschüttet  werden. 

§ 10.  Der  Aufseher  hat  alle  Materialien  zur  Anfertigung  der  Zahlungsberechnungeu  zu  sammeln 
und  in  reinlich  angefertigten  Listen  dem  Bauschreiber  zu  übergeben. 

Wenn  Arbeiter  in  Tagelohn  uuter  seiner  Aufsicht  beschäftigt  sind,  so  hat  er,  der  Erste  und  Letzte 
zur  Stelle,  solche  morgeus  und  abends  zu  verlesen,  uud  am  Tage  fortwdhreud  zu  kontroliereu. 

§ 11.  Eine  besondere  Aufmerksamkeit  hat  der  Bauaufscher  dcu  ihm  übergebenen  Uteusilien  zu 
widmen  und  darüber  ein  besonderes  Register  zu  führen,  aus  welchem  stets  zu  ersehen  ist,  wo  und  in 
wessen  üänden  sie  sich  betindeu.  Abgänge  hat  er  sofort  eiuzutragen  uud  bei  den  Revisionen  seitens 
der  Baumeister  resp.  Bauschreiber  dafür  zu  sorgen,  dafs  die  Utensilien  vorgezählt  uud  nachgesehen 
werden  können. 

§ 12.  Etwaige  Berichte  und  Anzeigen  welche  der  Bauaufseher  eiuzureicheu  bat,  müssen  auf  ge- 
brochenem Bogen  deutlich  uud  leserlich  geschrieben,  mit  der  richtigen  Adresse  und  mit  der  Bezeichnung : 
n Eisenbahn- Dienst  suche“,  sowie  mit  seiuem  Namen  als  Absender  auf  dem  Couvert  versehen  sein. 

Dienstschreiben,  welche  ihm  zur  Besorgung  übergeben  werden,  hat  der  Aufseher  auf  der  Stelle 
weiter  zu  befördern. 

§ 13.  Auf  der  Baustelle  führen  die  Aufseher  stets  einen  richtigen  Fufsstock  bei  sich. 

§ 14.  Die  Zahlungsanweisung  der  Besoldung  der  Bauaufseher  geschieht  durch  den  Abteiluugs- 
banmeister  auf  der  nächsten  Specialbaukasse,  auf  Grund  der  von  dem  Sektionsbaumeister  resp.  Bauführer 
aufgestellten  Rechnung. 

§ 15.  Die  Aufseher  dürfen  während  ihres  Engagements  keine  Nebcngeschäfte  treiben  und  müssen 
sich  dem  Dienste  ausschliefslich  widmen. 

§ 16.  Dienstvernachlässigungen  werden  mit  Ordnungsstrafen  bis  zur  Höhe  von  9 M.  bestraft. 
Gröbere  Dienstvergehen  haben  Entlassung  aus  dem  Dienste  zur  Folge.  Suspension  vom  Dienste  ist  der 
Abteilungsbau meister,  in  dringenden  Fällen  auch  der  Sektions-  oder  Stationsbaumeister  gegen  den  Bau- 
aufseher zu  verfügen  befugt. 

Köln,  den  20.  Februar  186S. 

Die  Direktion  der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft. 


§ 8.  Rechnung»-  und  Zahlungsweseu.  Buchführung. 

Fiir  die  Art  und  den  Umfang  der  Rechnungsführung  ist  neben  den  bei  den  be- 
treffenden Verwaltungen  eingeführten  Normen  die  Art  der  Verdingung  der  Arbeiten  mafs- 
gebend. 

Wo  das  System  der  Grofsunternehmung  besteht,  bei  welchen  vor  Beginn  der  Aus- 
führung eine  genaue  Feststellung  des  Bauobjektes  und  des  Preises  erfolgt,  werden  für 
die  Bau  Verwaltung  die  das  Rechnungs-  und  Zahlung«  wesen  betreffenden  Arbeiten  wesent- 
lich einfacher,  als  wenn  während  der  Ausführung  eine  specielle  Berechnung  der  Einzel- 
lcistuugen  zu  geschehen  bat,  wie  beim  Kleiuaccord  und  Regiebau.  Im  ersten  Falle 
werden  in  den  durch  den  Vertrag  bestimmten  Perioden  den  einzelnen  gröfseren  Unter- 
nehmern auf  Grund  vorläufiger  Abnahmen  Abschlagszahlungen  geleistet,  während  man 
es  im  zweiten  Falle  fast  ausnahmslos  mit  einer  Reihe  von  Lieferanten,  kleineren  Unter- 
nehmern, Handwerkern,  Schacbtmeistern  u.  s.  w.  zu  tbun  hat,  für  welche  während  der 
eiuzclnen  Zahlungsperioden  eine  grofsc  Anzahl  von  definitiven  Rechnungen  aufzustellen 
und  auf  den  einzelnen  Burcaux  zu  buchen  ist  Liegt  letztere  Arbeit  im  Falle  gröfserer 
Entreprisen  den  Unternehmern  oh,  so  werden  die  Arbeiten  für  die  Organe  der  Bauver- 
waltung auf  ein  sehr  geringes  Mals  eingeschränkt. 
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Beispielsweise  machte  ein  Vertragsverhältnis  wie  es  im  § 3,  als  in  England  üblich, 
beschrieben  ist,  wo  der  ganze  Bahnunterbau  streckenweise  an  grofsere  Unternehmer 
verdungen  war,  nur  folgende  rechnerische  Arbeiten  an  den  mit  der  Bauleitung  betrauten 
Stellen  nOtig.  Nach  den  durch  den  Vertrag  bestimmten  Zeitabschnitten  (alle  14  Taget 
wurden  die  ausgefllhrtcu  Arbeiten  durch  die  dem  bauleitcndcn  Ingenieur  unterstellten 
Beamten  an  den  einzelnen  Baustellen  überschläglich  vermessen  und  die  Resultate  auf 
die  ersten  Seiten  eines  zu  diesem  Zwecke  anfgestellten  Formulars  nach  folgendem  Schema 
eingetragen: 

Eisenbahn. 

Kontrakt 

Memorandum  der  ausgeftthrten  Arbeiten  No. 

bis 18  . . 


Erdarbeiten. 

Vom  Einschnitt  No.  nach  Damm  No.  cub.  yds. 

» n n n n n »t» 

n * n it  n n >»» 

* » n * n n rt  n n 

1 

nach  Mater 
AufMeU'ing. 

iMrag  wU- 
reu  t der  l*u- 
t*o  14  Ta:«. 

TatalMn;. 

Zusammen 

Maurerarbeiten. 

Fertige  Brücken  und  Durchlässe cub.  yds. 

Brücke  bei  Stat. : „ „ 

Durchlaß  bei  Stat.: „ n 

?»  » .,  w 

Zusammen 

(u.  ».  f.  nach  den  verschiedenen  UuttunRen  von  Arbeiten  ) 

Die  letzte  Seite  desselben  Formulars  enthielt  einen  Auszug  ans  der  vorstehenden 
Zusammenstellung  und  eine  Berechnung  der  Kosten  der  ausgcfUhrtcn  Arbeiten  nach  dem 
nachstehenden  Schema. 


— Auszug. 

- 

Maaten- 

Maaten  beträte 

Kiilbsils- 

prclM. 

gc.amtlioträgc 

(Datom  der  Aufstellung.) 

«ährend  der 

bfa  heute 

letzten  14  Tage. 

Erdarbeiten  cub.  yds 

Felsarbeiten  .....  n „ 

Böschungsarbeiten  ...  „ „ 

Chaussierung „ n 

Bettungskies „ „ 

Maurerarbeiten  ....  „ „ 

(s.i.  f.  nauh  den  rcrrfliNtaen  Gnltungan  von  Arlxitea.) 

Zusammen 

Ab  10%  für  Kaution  pp.  mit  . . . 

Bleiben 

OeldbelrSge 

£ I « I d 


I 


Von  diesen  Dokumenten,  deren  Umfang  selten  den  eines  Aktenbogens  tibertraf, 
wurden  auf  den  Baustrecken  und  dem  G'cntralbureau  für  den  betreffenden  Bahnbao 
Kopien  behalten,  welche  als  Ausweise  für  den  Stand  der  Rechnung  mit  dem  Unternehmer 
dienten.  Eine  weitere  Buchung  fand  an  dieser  Stelle  nicht  statt 

Die  Anweisung  zur  Zahlung  erfolgte  von  der  Hauptstclle  (in  London). 
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Die  14  tägigen  Zahlungen  an  die  Unterbeaniten  der  Ilurcaux,  sowie  au  die  Liefe- 
ranten von  Bureaubcdttrfnissen  u.  dergl.  geschahen  nach  Anleitung  der  im  kaufmännischen 
Verkehr  bekannten  QuittungsbUcber. 

Wesentlich  komplizierter  mufs,  wie  schon  oben  erwähnt,  das  Kechnungs-  und 
Zahlungswesen  bei  der  Ausführung  der  Arbeiten  und  Buchungen  in  kleinen  Aceorden 
und  in  Regie  sich  gestalten.  Als  Beispiel  einer  fltr  solche  Fälle  bewährten  Organisation 
führen  wir  die  vom  Bau  der  Vcnlo-Hamburger  Bahn  hier  an. 

Wir  haben  vorauszuschicken,  dafs  die  ganze  etwa  52  Meilen  = 392  km  lange 
Bahn  in  Sektionen  von  meist  1 Meile  = 7,5  km  Länge  eingetcilt  war.  Die  Sektionen 
wurden  wieder  zu  Abteilungen  gruppiert,  denen  je  ein  Ahtcilungsbaumcister  Vorstand. 
Je  nach  der  Bedeutung  der  Arbeiten  wurden  den  Sektionsbaumcistcrn  Strecken  von 
1 bis  2 Meilen  (7,5  bis' 15  km)  und  den  Abteilungsbaumeistern  solche  von  5 bis  8 Meilen 
(38  bis  60  km)  Länge  überwiesen.  Für  die  Verdingung  der  Arbeiten  galten  die  im  § 3 
erwähnten  Bestimmungen. 

Die  Instruktion  über  das  Rcchnungs-  und  Zahlungswescn  lautet  nun  folgender- 
mafsen : 


Instruktion  über  das  Rechnungs-  nnd  Zahlungswesen  beim  Bau  der 
Venlo-Hamburger  Eisenbahn. 

I.  Organisation  des  Rechnung»-  und  Zahlungswesens  im  allgemeinen. 

L 

Das  ganze  Rechnungswesen  einer  Bauabteilung  steht  unter  Leitung  und  Verantwortlichkeit  des 
Abteilungsbaumeisters  und  unter  Oberleitung  und  Aufsicht  des  technischen  Dirigenten,  sowie  der  Direktion 
der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  in  Köln. 

Die  Zahlungen  geschehen  entweder  unmittelbar  aus  der  üauptkasse  in  Köln  auf  Anweisung  der 
Direktion  der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  in  Köln,  oder  durch  die  an  der  Bahnlinie  einzurichten- 
den Specialbaukassen. 

Über  das  Verhältnis  der  Specialbaukassen  zu  dem  Abteilungsbaumeister,  sowie  Ober  das  wegen 
des  ZahlungsgeBchäftes  von  ersteren  zu  beobachtende  Verfahren,  wird  die  denselben  zu  erteilende  und 
dem  Abteilungsbaumeister  zuzufertigende  Instruktion  Auskunft  geben.  Als  Regel  wird  festgesteilt,  dafs 
alle  Zahlungen  an  Taglöhner  und  Handwerker  und  die  Abschlagszahlungen  an  die  Lieferanten  und  Unter- 
nehmer, sofern  solche  die  Summe  von  3000  M.  nicht  abersteigen,  auf  Anweisung  des  Abteilungsbaumeisters 
durch  die  Specialbaukasse  geleistet  werden. 

Abschlagszahlungen  auf  kontraktliche  Lieferungen  oder  Arbeiten,  sofern  der  Betrag  derselben 
3000  M.  abersteigt,  sowie  alle  Schlufszahlungen  hat  der  Abteilungsbaumcister  nicht  anzuweisen,  sondern 
die  dazu  erforderliche  Zshlungsberechnung  mit  den  dazu  gehörigen  Anlagen,  Berechnungen,  Abnahme- 
protokollen und  etwaigen  Zeichnungen  begleitet,  dem  technischen  Dirigenten  zur  Prüfung  und  Vorlage  an 
die  Direktion,  welche  in  solchen  Fallen  die  Zahlungsanweisung  erteilt,  einzusenden. 

Die  Rechnungen  über  Tagelöhne,  kleine  Accorde  oder  Abschlagszahlungen  auf  dieselben,  werden 
alle  14  Ttage,  sonstige  Zahlungsbcrechnungen  und  Liquidationen,  Bowie  die  Abschlagszahlungen  an  Unter- 
nehmer, alle  4 Wochen  aufgestellt. 

Die  Zahlung  der  Besoldung  und  der  festen  Reisekosten  des  Abteilungsbaumeisters  geschieht  ohne 
weitere  Anweisung  durch  diejenige  Specialkasse,  welche  dazu  ein  fttr  allemal  von  der  Direktion  autorisiert 
ist,  wogegen  die  Besoldungen  und  festen  Reisekosten  der  Sektionsbaumeister  und  des  übrigen  Hülfspersonals 
nach  Mafsgabc  der  von  der  Direktion  festgestellten  Sätze  auf  Anweisung  des  Abteilungsbaumeisters  durch 
die  betreffenden  Specialkassen  gezahlt  werden. 

Der  Abteilnngshaumcister  revidiert,  berichtigt  und  unterschreibt  alle  eingehenden  Rechnungsbelege 
an  der  auf  den  betreffenden  Formularen  dafür  angegebenen  Stelle  und  veranlagt  deren  Zahlung  nach  In- 
halt des  Vorstehenden  entweder  mittels  Einsendung  an  den  technischen  Dirigenten  oder  durch  unmittelbare 
Anweisung  auf  die  Specialbaukassen. 

Bei  den  14tägigen  Zahlungen  der  Specialrendanten  sind  die  Bauführer  und  Aufseher  der  1 Hitreffen- 
den Baudistrikte  gegenwärtig.  Auch  der  Sektionsbaumeister  begibt  sich  abwechselnd  nach  einer  der 
Zahlstellen,  um  den  Zahlungen  beizuwohnen. 
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II.  Specielle  Bestimmungen. 

Aufstellung  der  Rechnungsbelege. 

2. 

Zur  Liquidation  der  zur  Zahlung  zu  bringenden  Beträge  werden  je  nach  ihrer  Art  die  anliegend« 
5 Formulare  (Anlagen  A,  B , t\  D und  K)  zu  Liquidationen,  Zahlungsberechnuugeu,  Ab* 
schlagszablungsberechnungen,  Accordlohnbe rechuungeu  und  Lohnberechnungen  verwandt, 
wobei  die  Einrichtung  der  Formulare  selbst  ergibt,  welches  davon  in  jedem  Falle  zu  beuutzen  ist.1*)  Die 
Rechnungsbelege  werden  von  den  Sektiousbaumeistern  mit  Hülfe  des  ihnen  untergeordneteu  Personals  an 
Bauführern,  Aufsehern  und  Bauschreiberu  in  dreifacher  Ausfertigung  aufgestellt  und  deren  Richtigkeit  in 
jeder  Hinsicht  von  den  Sektionsbaumeistern  an  der  betreffenden  Stelle  durch  ihre  Naraensunterschrift 
bescheinigt  — Diese  Rechnungsbelege  werden  alle  14  Tage  resp.  alle  4 Wochen  und  zwar  so  frühieiüg 
an  den  Abteilungsbaumeister  eingesandt,  dafs  derselbe  sie  noch  vor  dem  Schlüsse  der  Lohnperiode  revidieren 
und  den  betreffenden  Specialbaukassen  überweisen  kann. 

Die  Zahlung  an  Tagelöhner  und  kleine  Accordanten,  welche  regelmäfsig  von  14  zu  14  Tagen 
erfolgen  sollen,  werden  an  einem  von  dem  technischen  Dirigenten  für  jede  Abteilung  oder  Sektion  ein  fnr 
allemal  zu  bestimmenden  Wochentage  — nachmittags  — geleistet.  In  der  Regel  soll  die  Zahluug  am 
Sonnabend  nicht  stattfinden.  Die  Belege  werden  wie  oben  bemerkt,  von  der  Sektion  in  3facber  Aus- 
fertigung aufgestellt.  Das  Unikat  des  Beleges  bleibt  in  den  Händen  des  Sektiousbaumeisters;  das  Duplikat 
und  Triplikat  werden  dem  Abteilungsbaumeister  eingesandt,  welcher  uach  geschehener  Revision  du 
Triplikat  uach  den  obigen  Bestimmungen  entweder  dem  technischen  Dirigenten  vorlegt  oder  der  Special* 
baukasse  zur  Zahlung  überweist,  das  Duplikat  aber  zu  seinen  Akten  behält. 

3. 

Jeder  Rechnungsbeleg  muffe  enthalten: 

1.  Neben  der  gedruckten  Bezeichnung  der  Bahn,  die  Bezeichnung  der  Abteilung  und  Sektion; 

2.  die  Bezeichnung  des  Bautitels,  der  Unterabteilung  desselben,  sowie  die  Position  des  Haupt*  und 
resp.  des  Specialkostenauschlagcs ; 

3.  die  allgemeine  Bezeichnung  des  Inhaltes  des  Beleges  auf  der  ersten  Seite; 

4.  die  Angabe  des  Empfängers  mit  Bezeichnung  seines  Charakters,  eventuell  seines  Yornameni 
und  dessen  Wohnort; 

5.  eine  kurze  aber  genaue  Beschreibung  des  Gegenstandes  der  Zahluug,  sowie  die  Angabe  da 
Geldbetrages  in  der  Einheit  wie  im  ganzen.  In  dieser  Beziehung  ist  festzuhalten,  dafs  man  aus  der 
Rechnung  muffe  beurteilen  können,  ob  der  Einheitspreis  ein  angemessener  zu  nennen  ist; 

6.  in  den  Belegen  über  gelieferte  Gerätschaften,  Uteusilien,  Iustrumeute  u.  s.  w.  den  Yermcrk 
Uber  die  geschehene  Inventarisation  im  Inventarverzeichnisse; 

7.  die  Unterschrift  des  Sektionsbaumeisters  mit  dem  Orte  und  Datum  der  Aufstellung; 

8.  die  Unterschrift  des  Abteilungsbaumeisters  mit  dem  Datum  der  Revision. 

Über  die  Ausfüllung  der  Anweisungsklausel  ist  in  No.  10  das  Weitere  vorgeschrieben. 

4. 

Aufser  diesen  für  jeden  Rechnungsbeleg  in  Anwendung  zu  bringenden  Bestimmungen  sind  noch 
die  folgenden  Yorschriften  zu  beachten. 

1.  Dem  Duplikate  der  Belege  sind,  soweit  dies  möglich,  die  Originalrechnungen  der  Handwerker 
und  Lieferanten  anzulegen,  es  ist  jedoch  in  den  Belegen  auf  diese  Anlageu  nicht  blos  Bezug  zu  nehmen- 
soudern  erstere  müssen  trotzdem  vollständig  erschöpfend  aufgestellt  werden.  Die  Origiualrechnungn 
werden  den  Sektionsbaumeistern  nach  geschehener  Revision  durch  die  Abteiluugsbauincister,  ereutueü 
durch  den  technischen  Dirigenten,  zurückgesandt  und  sind  dieselben  den  Uuik&tbelegen  wieder  beizufügea 

2.  Geldbeträge,  welche  für  die  Empfänger  nach  verschiedenen  Orten  versandt  werden  müssen,  siri 
nicht  in  ein  und  demselben  Belege  zu  liquidieren. 

3.  Ist  eine  Kasse,  eine  Administration  u.  s w.  die  Empfängerin,  so  ist  regelmäfsig  der  Name  da 
Kassirers,  Administrators  u.  s.  w.,  welcher  das  Geld  in  Empfang  zu  nehmen  hat,  mit  auf  der  Liquidation 
auzugeben. 

4.  Die  Gegenstände,  welche  zusammengehören,  müssen  möglichst  gleichzeitig  und  auf  demselben 
Belege  liquidiert  werden.  Ist  z.  B.  ein  Gerät  angeschafft,  an  welchem  verschiedene  Handwerker  gearbeitet 
haben,  so  müssen  die  Geldbeträge  für  diese  in  der  Regel  gleichzeitig  auf  derselben  Zahlungsberechirao? 
liquidiert  werden. 

u)  Die  Art  der  Formulare  ergibt  sich  aus  deu  auf  Seite  467  und  468  enthaltenen. 
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6.  Sind  grüfsere  Arbeiten  oder  Lieferungen  noch  nicht  vollständig  beendigt  und  müssen  den  Unter- 
nehmern  oder  Handwerkern  Abschlagszahlungen  in  Rechnung  gebracht  werden,  so  mufs  in  der  Rechnung 
angegeben  sein,  dafs  und  in  welchem  Mathe  die  Bedingungen  des  Kontrakts  erfüllt  sind.  Werden  mehrere 
Abschlagszahlungen  auf  denselben  Gegenstand  geleistet,  so  sind  diese  in  der  Rechnung  als  1.,  2.  u.  s.  w. 
Abschlagszahlung  zu  bezeichnen.  Auf  der  eigentlichen  Rechnung  sind  sodann  diese  früheren  Abschlags- 
zahlungen einzeln,  nach  der  Belegsnummer  bezeichnet,  anzugeben,  in  Absatz  zu  bringen  und  zu  bemerken, 
dafs  die  Bedingungen  des  Kontraktes  rechtzeitig  erfüllt  sind,  und  dieser  damit  erledigt  ist. 

Bei  gröfseren  Bauwerken  sind  die  Abschlagszahlungen  thunlichst  nach  bestimmten  Abschnitten 
der  Ansführung  in  einer,  diesen  Abschnitt  umfassenden  definitiven  Abrechnung  schon  während  des  Baues 
abzusetzen  und  zur  Erledigung  zu  bringeu,  um  dadurch  die  schliefsliche  Abrechnung  möglichst  zu  ver- 
einfachen und  zu  erleichtern. 

6.  Bei  denjenigen  Titeln,  welche  keine  Unterabteilungen  als  Specialanschläge  haben,  oder  wo  die 
Specialanschläge  nicht  genau  die  Punkte  in  der  Sektion  angeben,  auf  welche  die  Positionen  sich  beziehen, 
ist  in  der  Rechnung  nach  den  Stationen  anzugeben,  wo  die  Arbeit  geschehen  oder  die  Lieferung  gemacht 
ist,  z.  B.  auf  welcher  Strecke  (Station)  die  Einfriedigung  gesetzt,  Erde  transportiert  ist. 

7.  Sind  durch  besondere  Umstände  einzelne  Arbeiten  oder  Lieferungen  teurer  zu  bezahlen  ge- 
wesen, wie  solches  sonst  in  der  Natur  der  Verhältnisse  gelegen  hätte,  ?.  B.  durch  erforderliche  Nacht- 
arbeit oder  Arbeit  bei  Frostwetter  u.  8.  w.,  so  sind  diese  besonderen  Umstände  in  der  Rechnung  jedesmal 
kurz  mit  anzugeben. 

6. 

Die  Zergliederung  der  Rechnungsbelege  geschieht  nach  Mafsgabe  des  anliegenden  Verzeichnisses 
der  „Bautitel“  (Anlage  0,  s.  S.  470  n.  471)  und  deren  Unterabteilungen  in  der  Weise,  dafs  in  dem- 
selben Belege  in  der  Regel  nur  Ausgaben  einer  „Unterabteilung“  oder  bei  Brücken,  Durchlässen, 
Hahnhofsanlagen  u.  s.  w.  nur  Ausgaben  einer  „Ilau ptposition“  des  Kostenanschlags  derselben  (Erd- 
arbeit, Maurerarbeit  u.  s.  w.)  zur  Liquidation  gebracht  werden  dürfen.  Soweit  es  jedoch  ohne  Beein- 
trächtigung der  Ordnung  und  Übersichtlichkeit  geschehen  kann  und  der  Raum  des  Beleges  es  gestattet, 
können  auch  in  einem  Belege  Kosten,  welche  nach  verschiedenen  Unterabteilungen  su  buchen  sind, 
zur  Liquidation  gebracht  werden. 

0. 

Buchung  der  Rechnungsbelege. 

Die  Buchung  der  Rechnungsbelege  korrespondiert  mit  der  vorbezeichnetcn  Zergliederung  derselben 
und  werden  die  Belege 

a.  in  das  Zahlungsjournal, 

b.  in  das  Manual  eingetragen. 

In  das  Journal  (Anlage  IT,  s.  S.  469)  werden  die  Belege  in  der  Reihenfolge,  wie  sie  zur  Auf- 
stellung kommen,  hintereinander  unter  Ausworfung  des  Betrages  in  der  betreffenden  Kolumne  des  Bau- 
titels eingetragen  und  die  laufende  Nummer  des  Journals  auf  dem  Belege  vermerkt 

In  dem  Mannale  (Anlage  J,  s.  S.  469),  welches  in  so  viele  Unterabteilungen  zerlegt  ist,  wie 
zunächst  die  verschiedenen  Titel  und  alsdann  die  Unterabteilungen  resp.  Positionen  derselben 
solches  erforderlich  machen,  werden  die  Belege  an  der  betreffenden  Stelle  kurz  aber  unter  deutlicher 
Angabe  des  Gegenstandes,  eingetragen  and  die  Fol. -No.  des  Manuals  auf  dem  Belege  angegeben. 

Die  Nummern  in  dem  Zablung^journale  beginnen  mit  No.  1 und  laufen  während  der  ganzen  Bau 
zeit  ununterbrochen  fort 

Die  Buchung  im  Journale  und  Manuale  erfolgt  auf  dem  Sektionsbureau,  dem  Abteilungs-  und 
dem  Centralbureau  in  genauer  Übereinstimmung  der  laufenden  resp.  Folio-Nummern  und  ist  deshalb 
darauf  zu  halten,  dafs  für  die  Buchung  im  Manuale  für  jeden  Beleg  in  der  Regel  nur  eine  Reihe  ver- 
wandt wird,  was  unter  Mitbenutzung  der  Kolumne  „Bemerkungen“  sich  auch  ermöglichen  läfst,  ohne  der 
Deutlichkeit  Abbruch  zu  thun. 

7. 

AnfSer  diesen  allgemeinen  Buchungsbestimmungen  ist  noch  speciell  zu  unterscheiden,  ob  die  Belege  als: 

1.  definitive, 

2.  als  Abschlags-,  Rest-  resp.  Schlufozahlungsbelege,  oder 

3.  Gencralia  (Vorschnfskonto)  anzusehen  sind. 

a.  Bnchung  der  definitiven  Belege. 

Die  definitiven,  d.  h.  diejenigen  Belege,  welche  eine  bestimmte  Sektion  und  einen  bestimmten  Titel 
betreffen,  werden  in  das  Zahlungsjournal  der  Sektion  und  zwar  in  die  Kolumne  des  betreffenden  Titels 


Digitized  by  Google 


4G2 


Gustav  Meyer. 


unter  Wiederholung  des  Betrages  in  der  Kolumne  „Summa“  eingetragen,  und  gleichfalls  im  Sektions- 
manuale unter  dem  betreffenden  Titel  resp.  dessen  Unterabteilung  verbucht. 

b.  Buchung  der  Abschlags-  und  Rest*  resp.  Schlufszahlungen. 

Die  Belege  über  Abschlagszahlungen  gelten  bei  der  Hauptkasse  als  definitive  Belege  und  werden 
von  derselben  als  solche  gebucht.  Es  ist  deshalb  erforderlich,  dafs  dieselben  wie  die  definitiven  Belege 
sub  a in  dasselbe  Zahlungsjournal  unter  dem  betreffenden  Titel  eingetragen  werden,  ohne  dafs  jedoch 
die  Buchung  im  Manuale  erfolgt 

Um  dieselben  als  Abschlagszahlungen  erkennen  zu  können,  wird  der  Betrag  aufserdem  in  die 
Kolumne  des  Zalilungjouruals  „Vorschüsse“  eingetragen  und  zugleich  in  der  Kolumne  „Bemerkungen* 
die  No.  der  Abschlagszahlung  (z.  B.  Abschlagszahlung  No.  3)  vermerkt. 

In  die  Kolumne  „Fol.  des  Manuals“  wird  die  No.  des  Abschlagskonto“  (Anlage  K,  s.  S.  470) 
eingetragen. 

Im  Abschlagskonto  erhält  jeder  Unternehmer  für  jede  kontraktlich  übernommene  Lieferung  oder 
Arbeit  ein  besonderes  Folio,  auf  welchem  die  Abschlagszahlungen  nach  fortlaufender  No.  und  nach  dem 
Datum  zur  Eintragung  kommen. 

Die  Eintragung  der  Restzahlungen  in  das  Zahlungsjournal  geschieht  wie  jede  andere  definitive 
Zahlung.  Gleichzeitig  mit  derselben  werden  in  der  Kolumne  „Vorschüsse“  sämtliche  vorhergegangeoe 
Abschlagszahlungen  mit  einem  einfachen  roten  Strich  durchstrichen  und  in  der  Kolumne  „Bemerkungen“ 
der  Vermerk:  „Erledigt  durch  No.  . . .“  (No.  der  Restzahlung)  beigefiigt.  Nach  Eintragung  der  Rest- 
resp.  Schlufszahlung  in  das  Abschlagskonto  wird  letzteres  summiert  und  der  ganze  für  die  betreffende 
Arbeit  oder  Lieferung  zur  Liquidation  gekommene  Betrag  im  Manuale  an  der  betreffenden  Stelle  gebucht, 
zugleich  aber  im  Abschlagskonto  neben  der  Totalsumme  der  Abschlagszahlungen  und  der  Restzahlung  mit 
roter  Tinte  vermerkt:  „übernommen  Manual  Fol.  . . .“ 


c.  Generalia  (Worschufskonto)  und  Buchung  derselben. 

Obgleich  im  allgemeinen  soweit  nur  irgend  möglich  dahin  zu  streben  ist,  dafs  alle  Ausgaben  gleich 
auf  die  betreffenden  Titel  und  Bauwerke  gebucht  werden,  so  wird  sich  dieses  nicht  überall  erreichen  lassen; 
es  werden  vielmehr  einige  Zahlungen  Vorkommen,  welche  nicht  gleich  auf  bestimmte  Titel  resp.  Sektionen 
gebracht  werden  können.  Für  diese  Zahlungen  ist  für  jede  Abteilung  ein  besonderes  Zahlungsjournal 
und  Manual  mit  der  Bezeichnung  „Generalia“  anzulegen.  Die  darin  zu  verbuchenden  Belege  werden  mit 
der  Bezeichnung  „Generalia“  versehen.  Die  Zahl  der  auf  „Generalia“  zu  buchenden  Gegenstände  ist 
thunlichst  zu  beschränken  und  darf  ohne  besondere  Genehmigung  deB  technischen  Dirigenten  eine  neue 
Abteilung  „Generalia“  nicht  eingeführt  werden  und  wird  bei  dieser  Genehmigung  wegen  Einteilung  des 
Manuals  auf  den  Vorschlag  des  Abteilungsbaumeisters  Bestimmung  erfolgen. 

Spätestens  beim  Schlufs  des  Baues  müssen  diese  Generalkosten  sämtlich  auf  die  betreffenden  Sek- 
tionen und  Bautitel  verteilt  werden. 

8. 

Aus  dem  Vorstehenden  ergibt  sieb,  dafs  folgende  Rechnungsbücher  zu  führen  sind: 

a.  Von  dem  Sektionsbaumeister: 

1.  ein  Zahlungsjournal,  I 3.  ein  Abschlagszahlungskonto, 

2.  ein  Manual,  ! 4.  ein  Inventarverzeichnis. 


b.  Von  dem  Abteilungsbaumeister: 


1.  ein  Z.hl«nrtonn.alj 

2.  ein  Manual  > * 

3.  ein  Zahlungsjournal,  Generalia, 

4.  ein  Manual,  Generalia, 


5.  ein  Abschlagszahlungskonto  für  jede 
Sektion, 

6.  ein  Inventarverzeichnis  für  die  Abteilung, 

7.  ein  solches  für  jede  Sektion. 


9. 

Die  Zahlungsjournal e und  Manuale  werden  auf  jeder  Seite  aufsummiert  und  übertragen,  jedoch 
erst  am  Schlüsse  des  Baues  abgeschlossen. 

Um  indes  in  betreff  einer  übereinstimmenden  Buchung  bei  den  verschiedenen  Stellen  eine  Kontrole 
zu  haben,  wird  das  Zahlungsjournal  nuf  der  Sektion  allmonatlich  in  Blei  abgeschlossen  und  das  Resultat 
vermittels  eines  besonderen  Formulars  (Anlage  J,  s.  S.  469)  der  Abteilung  eingereicht 

Diese  stellt  die  Resultate  der  verschiedenen  Sektionen  zusammen  und  übersendet  diese  ZusammeD- 
stellung  an  das  Centralbaubureau. 
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10. 

Zahlbar machung  der  Belege. 

Soweit  die  Belege  überall  von  dem  Abteilungsbaumeister  zur  Zahlung  auf  die  Special hauptkasse 
angewiesen  werden  dürfen,  hat  diese  Anweisung  wie  folgt  stattzufinden,  entweder 

a.  durch  Ausfüllung  der  betreffenden  gedruckten  Klausel  unter  jedem  einzelnen  Beleg,  oder 

b.  durch  Zusammenfassung  mehrerer  Belege  eines  Titels,  soweit  die  betreffende  Baustrecke  zu 
einer  Specialhauptkasse  gehört,  in  einer  „ Special -Designation “ und  Anweisung  der 
Endsumme  unter  Anwendung  der  üblichen  Anweisungsformel  (Anlage  M>  s.  S.  470). 


Die  Einrichtung  der  Specialkassen  ergibt  sich  aus  nachstehenden  Vertragsbe- 
stimmungen, wie  sie  mit  Kaufleuten,  Banquiers,  Bendanten  u.  b.  w.  mehrfach  abge- 
schlossen sind. 

1.  Die  Direktion  der  Köln-Mindener  Eiscnbahngesellschaft  überträgt  dem  Herrn  N.  zu  N.  die  Ge- 
schäfte der  dort  zu  errichtenden  Specialkasse  für  die  beim  Bau  der  Venlo-IIamburger  Eisenbahn  in  N. 
und  Umgegend  vorkommenden  Zahlungen,  soweit  die  betr.  Zahlungsnebmer  auf  Grund  kontraktlicher  Ver- 
einbarung nicht  ein  Anderes  beanspruchen  können. 

2.  Dem  Herrn  N.  werden  zur  Bestreitung  der  vorkommenden  Zahlungen  auf  jedesmaliges  aus- 
drückliches Verlangen,  Vorschüsse  bei  einem  mit  der  Direktion  der  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  in  Ge- 
schäftsverbindung stehenden  Bankhause  oder  baar  bei  deren  Ilauptkasse  zu  Köln  zur  Disposition  gestellt. 
Die  Direktion  der  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  hat  jedoch  auch  die  Befugnis,  die  seitens  des  Herrn  N.  für 
sie  geleisteten  Vorschüsse  zu  jeder  beliebigen  Zeit  zu  decken. 

3.  Der  Herr  N.  darf  nur  Zahlung  leisten  auf  schriftliche  Anweisung 

a.  der  Hauptkasse  der  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  zu  Köln  und 

b.  der  ihm  von  der  Direktion  speciell  bezeichneten  Baubeamten. 

Alle  Zahlungen  sind  nur  auf  Grund  von  Legitimationen,  Lohnlisten  oder  Zahlungsberechnungen 
zu  leisten.  Abschlagszahlungen  auf  kontraktliche  Lieferungen  oder  Arbeiten,  wenn  der  zu  zahlende  Be- 
trag 3000  M.  übersteigt,  sowie  alle  Schlufszahlungen  erfolgen  nur  auf  besondere  Anweisung  der  Direktion. 

Alle  Zahlungen  ohne  Ausnahme  sind  in  vollgültigem  gemünztem  — oder  Papiergeld,  wie  es  bei 
königl.  preußischen  Kassen  angenommen  wird,  zn  leisten. 

4.  Der  Herr  N.  sendet  die  erledigten  Zahlungsanweisungen  mit  dem  Dienstsiegel: 

„Specialkasse  N.u  verschlossen  und  mit  der  Rubrik:  „Eisenbahndienstsachen“  versehen  unter  Be- 
achtung der  in  der  anliegenden  Anweisung  zum  Gebrauche  der  Haupt-  und  Specialdesignationen  gegebenen 
Vorschriften  alle  vierzehn  Tage  an  die  Hauptkasse  zu  Köln.  Nach  stattgehabter  Revision  werden  dem 
Herrn  N.  die  gezahlten  Beträge  auf  seinem  Konto  per  Zahltag  gutgeschrieben. 

6.  Die  Zahlungen,  namentlich  aber  die  Auslöhnungen  der  Arbeiter  müssen  prompt  geleistet  wer- 
den; dieselben  dürfen  nur  an  die  Empfangsberechtigten  selbst  und  nicht  etwa  an  Zwischenpersonen  er- 
folgen. Insbesondere  ist  die  Auszahlung  von  Löhnen  durch  Vermittelung  von  Baubeamten  nicht  gestattet. 

6.  Jede  Ausgabe  muß  mit  einer  vollständigen  Quittung  belegt  werden.  Mit  Ausnahme  der  Lohn- 
listen, bei  welcher  die  Namensgegenscbrift  des  Empfängers  in  der  dafür  bestimmten  Kolumne  genügt,  ist 
in  den  Quittungen  die  Summe  mit  Buchstaben  und  sowohl  Ort  als  Tag  der  Ausstellung  auszudrücken. 
Auch  darf  an  dem  wesentlichen  Inhalt  der  Rechnungsbelege  nichts  durchgestrichen  oder  radiert  sein. 

Schreibensunkundige  Empfänger  quittieren  mit  3 Kreuzen  und  ist  die  geschehene  Auszahlung  und 
Unterkreuzung  durch  glaubhafte  Zeugen  auf  dem  betr.  Rechnungsbelege  zu  bescheinigen. 

Die  Auslöhnungen  geschehen  auf  den  Baustellen  in  Gegenwart  eines  Baubeamten,  der  dies  auf 
den  betr.  Belegen  zu  attestieren  hat. 

7.  Auf  beiden  Seiten  des  mit  dem  Herrn  N.  zu  führenden  Kontos  werden  vier  Prozent  jährliche 
Zinsen  berechnet  An  Provision,  die  selbstredend  nur  von  einer  Seite  des  Kontos  zn  berechnen  ist,  er- 
hält der  Herr  N.  ein  Viertel  Prozent.  Derselbe  ist  nicht  berechtigt,  außer  dieser  Provision  noch  sonstige 
Kosten  in  Rechnung  zu  stellen.  Der  Abschluß  des  Kontos  erfolgt  regelmäßig  am  31.  Dezember;  das 
Kontokurrent  ist  der  Direktion  spätestens  bis  Mitte  Januar  des  nächsten  Jahres  einzureichen. 

8.  Der  Herr  N.  ist  der  K.-M.  Eisenbahngesellschaft  für  jeden  Nachteil  verantwortlich,  welcher 
derselben  aus  der  Nichtbeachtung  der  vorstehend  gegebenen  Zahlungsvorschriften  erwachsen  sollte. 

9.  Sowohl  dem  Herrn  N.  als  der  Direktion  steht  der  Rücktritt  von  diesem  Übereinkommen  vier 
Wochen  nach  erfolgter  schriftlicher  Anzeige  zu. 
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Nach  der  vorstehenden  Instruktion  wurden  also  die  Rechnungsbelege,  nachdem 
sie  von  dem  Abteilungsbaumeister  revidiert  waren,  den  Specinlbaukassen  Überwiesen, 
sofern  die  Beträge  die  Grenze,  bis  zu  welcher  dessen  Anweisungsbefugnis  reicht,  nicht 
Überschritten.  Von  hier  gingen  die  erledigten  Zahlungsanweisungen  an  die  Hauptkasse, 
welche  nach  stattgehabter  Revision  der  Specialkasse  die  gezahlten  Beträge  gutschrieb. 
Die  Hauptkassc  schickte  die  Belege  dann  an  den  technischen  Dirigenten,  auf  dessen  Bureau 
sie  einer  weiteren  technischen  und  kalkulatorischen  Revision  unterworfen  und  gebucht 
wurden.  Etwaige  Monita  wurden  dem  Abteilungsbaumeister  zur  Beantwortung  über- 
mittelt und  nachdem  die  Erinnerungen  erledigt  waren,  gingen  die  von  dem  Abteilungs- 
baumeister angewiesenen  Belege,  wie  auch  die  von  dem  technischen  Dirigenten  ange- 
wiesenen, an  die  Direktion,  um  der  Hauptkasse  definitiv  übergeben  zu  werden. 

Bei  der  Superrevision  vorgenommene  Änderungen  in  den  Zahlungsbeträgen  wer- 
den den  betreffenden  Instanzen  (Abteilungsbaumeister  u.  s.  w.)  zur  Richtigstellung  der 
Bücher  und  Rechnungsabschlüsse  mitgeteilt.1*) 

Aufser  den  das  Rechnungs-  und  Zahlungswcsen  betreffenden  Büchern  werden  von 
den  Organen  der  Bauverwaltung,  bezw.  auf  den  Baubureaux  noch  andere  Bücher  ge- 
führt, deren  Einrichtung  von  dem  bei  der  betreffenden  Verwaltung  bestehenden  Modo« 
und  der  Art  der  Bauausführung  abhängt 

Bei  der  Organisation,  wie  wir  sie  für  das  zuletzt  besprochene  Rechnungs-  und 
Zahlungswesen  vorausgesetzt  haben,  pflegen  wohl  folgende  Arten  von  Büchern  vorge- 
schricben  zu  sein: 

die  Tagebücher  der  Bauaufseher,  in  welche  die  täglich  verkommenden  Liefe- 
rungen, der  Ab-  und  Zugang  an  Geräten,  Notizen  Uber  Accord-  und  Lohnarbeiten,  derart 
schematisch  eingetragen  werden,  dafs  nach  ihnen  die  Aufstellung  der  dem  Vorgesetzten 
ßauheamten  cinzulieferndcn  Rapporte,  leicht  geschehen  kann; 

auf  dem  Sektionsbureau: 

ein  Korrespondenzjournal,  in  welches  sämtliche  ankommende  nnd  abgebende 
Dienstschreiben  mit  kurzer  Angabe  des  Inhalts,  des  Tages  des  Ein-  und  Aus 
ganges  und  die  Art  der  Erledigung  eingetragen  werden; 
ein  Inventarienbuch,  welches  den  Nachweis  Uber  deu  Zu-  und  Abgang,  den 
Bestand,  den  Aufbewahrungsort  und  die  Verrechnung  der  Geräte  und  Uten- 
silien enthält; 

14)  Über  einige  bei  der  prenfsiechen  Staatsverwaltung  geltende,  des  Revision*-  nnd  Rechnnnginresen  be- 
treuende Bentimmnngen  vcrgl.  die  folgenden  Erlssee  nnd  Verfügungen : 

CirknlsrrerfUgnng  d.  d.  Berlin,  den  20.  Jnni  1880,  die  Einholung  der  ministeriellen  Genehmigung  sfr! 
die  Einreichung  ron  Projekten  nnd  Anschlägen  fiskalischer  Neu-  and  Reperetnrbauten  snr  Snperrevision  betreffest, 
nebst  Allerhöchster  Ordre  rom  31.  Hai  1880.  (Zeitschr.  f.  11  stur.  1880,  8.  843). 

CirknlarrerfUgung  d.  d.  Berlin,  den  20.  Oktober  1880,  das  Abrechnnngsrerfahren  bei  öffentliches  hss- 
nnsfUhrnngen  betreffend,  hei  denen  es  nach  den  bestehenden  Vorschriften  der  Aufstellung  balancierender  Kode) 
Revisionsnachweisungen  bedarf.  (Zeitsehr.  f.  ßanw.  188t,  8.  1). 

Cirknlarerlsfs  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  rom  30.  Mars  1881,  die  Klata-  nnd  Kostcnanarhlic- 
Überschreitungen  bei  Stsstsbanten  betreffend.  (Centralb).  d.  Bauvcrw.  1881,  8.  29), 

Cirknlsrerlalk  des  Ministers  der  öffentl.  Arbeiten  vom  21.  Juni  1882,  betreffend  die  Ahrcehnoog  4* 
Stsstsbanten.  {Centralbl.  d.  Baurenv.  1882,  8.  238). 

Vergl.  ferner  Note  7.  - 
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ein  Matcrialienbuch,  in  welches,  nach  den  Bauwerken  geordnet,  die  Bau- 
materialien, sobald  sie 'nach  den  Geschäflsrapporten  der  Aufseher  abgeliefert 
sind,  mit  den  dafUr  zu  zahlenden  Preisen  eingetragen  werden; 
ein  Verbrauchsregister  Uber  Bureaubedttrfnisse; 

ein  Tagebuch  (übersicbtsbnch),  aus  welchem  der  Beginn  und  die  Fertigstellung 
der  einzelnen  Bauobjekte,  Angaben  Uber  erfolgte  Lieferungen,  WasscrstUnde, 
WitterungsverhUltnisse  und  andere  fUr  den  Stand  des  Baues  wichtigen  Mo- 
mente zu  ersehen  sind; 

auf  dem  Abteilungsbureau: 

ein  Korrcspondenzjournal,  ein  Inventarienbucb  für  diejenigen  Gegen- 
stände, welche  auf  den  Sektionen  nicht  inventarisiert  sind; 
ein  Vcrbranchsregister  Uber  Bureaubedttrfnisse ; 

ein  Accord-  bezw.  Kontraktbuch,  in  welchem  die  abgeschlossenen  Vertrüge 
aufgeführt  werden; 
ein  Tagebuch  (Übersichtsbuch). 

Eis  wltrde  zu  weit  führen  und  dem  Zwecke  der  vorliegenden  Bearbeitung  nicht 
entsprechen,  hier  auf  das  specielle  der  Buchführung  an  den  oberen  Verwaltungsstellen 
pinzugehen. 

Aus  dem  Mitgeteilten  wird  erhellen,  worauf  es  bei  der  Rcchnungs-  und  Buch- 
führung ankommt.  Was  zur  Klarlegung  und  Kontrole  der  Geschäfte  au  den  oberen 
Stellen  nötig  wird,  bietet  im  wesentlichen  nichts  von  den  Arbeiten  in  den  unteren  In- 
stanzen abweichendes,  wenn  auch  die  Buchführung  sich  hier  auf  einen  gröfseren  Geschäfts- 
kreis erstreckt  und  einzelne  neue  Seiten  buchhalterischer  Thätigkeit  berührt. 

8 9.  Periodische  Geschäftsberichte. 

Zur  Erzielung  einer  genauen  Übersicht  über  den  Stand  des  Baues  und  die  ver- 
ausgabten Gelder  werden  in  bestimmten  Zeitabschnitten  Rechenschaftsberichte  von  den 
unteren  Instanzen  an  die  höheren  erstattet. 

An  unterster  Stelle  haben  zunächst  die  Bauaufseher  aus  ihren  Tagebüchern  die 
GeschUftsrapporte  Uber  die  geleisteten  Arbeiten  und  Lieferungen,  Uber  die  Zahl  der  be- 
schäftigten Arbeiter,  Pferde,  Maschinen,  über  besondere  Vorkommnisse  heim  Bau  u.  dcrgl. 
nach  den  hierfür  vorgeschriebenen  Formularen  aufzustcllen  und  dem  Vorgesetzten  Bau- 
beamten  einzureichen.  Diese  Geschäftsrapporte  enthalten  einmal  das  zur  Aufstellung 
der  Rechnungen  erforderliche  Material  und  werden  bei  14tägigem  Turnus  der  Rechmings- 
aufatcllung  in  der  Regel  auch  in  diesen  Zeitabschnitten  eingeliefert,  ferner  enthalten  sie 
Unterlagen  für  die  an  den  Bnudirigenten  zu  erstattenden  technischen  und  Recbnungs- 
berichtc. 

Der  das  Rechnungswesen  betreffende  Teil  dieses  letzteren  Berichtes  enthält  zweck- 
mäßig, nach  Titeln  getrennt,  die  Summen  des  Kostenanschlages  der  Beträge  der  seit 
dem  letzten  Rapport  verausgabten  Gelder,  die  überhaupt  verausgabten,  die  von  der  An- 
sehlagssummc  noch  disponiblen  und  die  in  der  nächsten  Periode  erforderlichen  Gelder. 

Der  technische  Teil  hat  genauere  Auskunft  zu  geben  über  den  Fortschritt  des 
Baues  an  den  verschiedenen  Stellen,  Uber  den  Fortgang  der  Lieferungen,  Uber  die  vor- 
handenen Arbeitskräfte,  Uber  die  Kontraktserfüllungen  seitens  der  Unternehmer,  Uber 
uJitig  gewordene  Dispositionsänderungen,  über  die  Innchaltung  der  Vollcndungstermine, 

llMiidbuch  d.  Inp.-WUsenacli.  I.  I.  2t*  Aull. 
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Uber  die  Materialien  and  Inventarienbestände,  Uber  den  Personalbestand  und  Uber  ähn- 
liche durch  die  speeielle  Organisation  des  Baues  bedingte  Verhältnisse.  Diesem  tech- 
nischen Teile  pflegt  zur  Erleichterung  der  Übersicht  eine  bildliche  Darstellung  des  Baneg 
beigefUgt  zu  werden,  etwa  nach  dem  auf  Taf.  XVI  angegebenen  Beispiele.  Dieselbe 
enthält  ein  Ijingenprofil  der  Bahnstrecke,  in  welchem  durch  Karben  der  Stand  der  Erd- 
und  Kunstbauten  bezeichnet  wird;  ferner  Rubriken  fllr  die  Übrigen  Arbeitsgattnngen  von 
Bedeutung,  in  welche  ebenfalls  durch  Farben  die  räumliche  Erstreckung  der  Arbeiten 
eingetragen  wird. 

Als  Beispiel  eines  zweckmäfsigen  Formulars  fllr  Aufseherrapporte  geben  wir  fol- 
gendes (s.  S.  472). 

Als  Beispiel  eines  Schemas  fUr  die  von  den  Streckenbaumeistern  aufzustellenden 
technischen  und  Kcchnungsrapporte  kann  folgendes  gelten. 
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Die  den  erwähnten  Berichten  bcizulegenden  Utensilienrapporte  erhalten  in  aber 
sichtlicher  Anordnung  die  Bezeichnung  der  Gegenstände,  den  Bestand  nach  letztem  Be 
richte,  den  Zugang  und  Abgang  während  der  betreffenden  Zeitperiode,  den  Nachweis 
Uber  die  Ursachen  des  Abganges,  den  zeitigen  Bestand,  den  Aufbewahrungsort,  die  Be- 
rechnung der  Utensilien  u.  dergL 

Die  eine  gröfscrc  Abteilung  summarisch  behandelnden  Geschäftsberichte  pfleget 
in  längeren  Zeitabschnitten,  häufig  alle  Quartale,  in  gewöhnlicher  Berichtsform  erstattet 
zu  werden;  in  der  Regel  unter  Trennung  der  Gegenstände  nach  den  Baustrecken  mal 
Titeln  und  unter  Beifügung  der  zur  Übersicht  erforderlichen  .Specialanlagen.") 


,5)  All  rortreffliche  Beispiele  lehr  iiberiichllich  aufgeitellter  ititistiichen  Binberirhte  sind  die  der  Oriew» 
bahn  io  Frankreich  zu  erwähnen.  (Vergl.  Note  11). 
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Anlage  K.  (Abschlagszablungskonto.)  «Kollo form»».) 

Sekt.  Pag. 

Tit. 


wohnhaft  zu 

hat  übernommen  gemüfs 
die 

zu  dem  Preise  von  M.  Pf.  pro 

oder  zu  dem  Gesamtbeträge  von  M.  Pf. 


Darauf  ial  geliefert: 

Davon 

wird 

ciuge- 

halten. 

M.  (Pf. 

Al>»chliiglich  werden  angewiesen: 

Bemerkungen. 

Gegenstand. 

Ein- 

hoiti- 

prcl« 

M.  il»f. 

Uctrag 
M.  |Pf. 

Betrag 
M.  Pf. 

tir 

r*i 

Datum 

Journ.- 

No. 

i 

i 

1 

ü 

H 

s 

o 

s 
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Einfriedigungen. 

Entschädigung. 

V. 
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1 

Grunderwerb. 

i 

Befestigung  der  Übergänge,  Rampen 

2 

Nutzuugseutsebädigung  und  andere  Un- 

und  Parallelwege,  Schutzschwellen 

und  Schutzschienen. 

3 

Entschädigung  für  unizuänderude  Bau- 
werke. 

2 

Barrieren,  Warnungstafeln,  Ualte- 
pfähle,  Laterneuständer,  Drahtzüg« 
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ii. 
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Vermessung,  Umschreibung,  Leitung  des 
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1 
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4 
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VII. 

(iröfserc  Brücken  über  30  fab 
Welte. 

in. 
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Feldarbeiten  inkl.  Transport. 

15 

Löscbgruben. 

2 

16 

Laternen,  Uhren,  Glocken. 

3 

17 

Mechanische  Einrichtungen. 

4 

Zimmerarbeiten. 

a 

Drehscheiben. 

5 

Zimmerinaterialien. 

b 

Schiebebühnen. 

6 

Schmiedearbeiten. 

c 

Brückenwagen. 

7 

H 

Insgemein. 
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18 
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IX. 
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19 
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20 
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X. 
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21 
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i 
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Schwellen  inkl.  deren  Transport. 

XIII. 

Aufserordentllche  Ausgaben. 

2 

1 

Flufsverlegungen. 

3 

Schwellenpräparieranstalten. 

2 

Fortifikatorische  Anlagen. 

4 

Kosten  des  Priparierens. 

Betriebsmittel. 

5 

Schienen  und  deren  Transport 

XIV. 

6 

Weichen  desgL 

1 

Lokomotiven  nebst  Tender  und  Re- 

7 

Kleines  Eisenzeug  desgl. 

servestücken. 

8 

Arbeitslohn. 

2 

Personenwagen. 

9 

Geräte  und  Utensilien. 

3 

Güterwagen. 

10 

Verschiedene  Kosten,  Aufseher,  Wach- 

4 

Sonstiges  Betriebematerial. 

ter  etc. 

5 

Ausrüstung  der  Werkstätten. 

XI. 

Signale  und  Wärterbuden. 

XV. 

Verwaltnngskosten. 

1 

Optische  Telegraphen,  Laternen  etc. 

A.  Direktion. 

2 

Elektrische  Signale. 

B.  I.  Centralbureau. 

a 

Leitungen. 

1 

Diäten,  Reisekosten  der  Beamten, 

3 

4 

6 

c 

Apparate. 

Glockenbuden. 

Wärterbuden. 

Meilen-  und  Nummersteine,  Gefällean- 
zeiger etc. 

Verschiedene  Ausgaben. 

2 

3 

1 

2 

Bureaudiener,  Kopialien. 
Einrichtung  des  Bureaus. 
Bureaubedürfnisse,  Instrumente,  Porto, 
Botengänge. 

B.  11.  Bauleitung. 

XII. 

Bahnhöfe,  Haltestellen  und  alle  son- 

[ wie  vor. 

stlgen  Etablissements,  Cokeiifen, 
Wärterwohnnngen,  Drehscheiben, 

3 

I 

B.  111.  Unvorhergesehene  Aus- 

Wasserkrane. 

gaben. 

1 

Empfangsgebäude  u.  Dienstwohnungen. 

C.  Vorarbeiten. 

2 

Personenhallen  und  Bedachung  des 

1 

Diäten  der  Baumeister. 

Perrons. 

2 

Entschädigung. 

3 

Wagenschuppen. 

3 

Mefsapparate. 

4 

Güterschuppen. 

4 

Bureauutensilicu. 

5 

Lokomotivschuppen. 

5 

Insgemein. 

6 

Wasserstationsgebäude. 

7 

(’oke-  und  Kohlenschuppen. 

XVI. 

Insgemelnkosten. 

8 

Magazingebäude. 

1 

Kosten  des  Geldverkehrs  mit  den  Bank- 

9 

Werkstättengebäude. 

häusern. 

a 

für  die  Maschinenverwaltung. 

2 

Kosten  der  Specialkassen. 

b 

„ Wageuverwaltung. 

3 

Beitrage  zur  Unterstützung  von  Ar- 

10 

Hetiraden. 

heitern  und  deren  Hinterbliebenen. 

11 

Wirtschaftsgebäude. 

4 

Unvorhergesehene  Ausgaben. 

12 

13 

Wärterwohnungen. 

Portierbaden. 

XVII. 

Zinsen  während  der  Banzelt. 
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§ 10.  Organisation  der  Arbeilcrkrankenpflege. 

Unter  den  bei  Eiscnbabubauten  beschäftigten  Arbeitern  hat  man  hinsichtlich  deren 
Organisation  die  gewerblichen  Arbeiter  von  den  Übrigen  Handarbeitern  (Erdarbeitern 
u.  s.  w.)  za  unterscheiden. 

Das  Verhältnis  der  ersteren  zu  den  Arbeitgebern,  ihre  Legitimation,  ihre  Ver- 
pflichtung einer  Kranken-,  Hlllfs-  und  Sterbekasse  anzngehören  und  andere  ihre  Stellung 
betreffende  Fragen  sind  in  Deutschland  durch  die  Gewerbeordnung  geregelt.  Mit  der 
Organisation  der  gewerblichen  Arbeiter  zum  Zweck  ihrer  Beschäftigung  bei  Eisenbahn- 
bauten haben  sich  die  Organe  der  Bauverwaltung  daher  nur  in  seltenen  Fällen  zu  be- 
fassen. Anders  steht  es  mit  nicht  haudwerksmäfsig  beschäftigten  Arbeitern,  wie  sie  bei 
allen  grölseren  Eisenbabnbauten,  namentlich  fltr  die  Erdarbeiten,  in  grofser  Zahl  hcran- 
gezogeu  werden  mtlsscn. 

Der  Verwaltung  liegt  dabei  die  Ordnung  der  Arbeitermassen  nach  bestimmten 
Verbänden,  die  Befolgung  der  polizeilichen  Vorschriften,  die  Sorge  fltr  das  Unterkommen 
der  Arbeiter  nnd  die  Krankenpflege  entweder  unmittelbar  ob,  oder  durch  Vermittelung 
der  von  ihr  angestcllten  Unternehmer.  Die  selbständigen  Abteilungen,  zu  welchen  die 
Arbeiter  verbunden  werden,  sind  die  Schächte,  Scbachtverbände. 

Über  die  Organisation  derselben,  dann  Über  die  Annahme  und  Entlassung  der 
Arbeiter,  ihre  Legitimation,  Uber  die  Mafsrcgeln  znr  Aufrcchthaltung  der  Ordnung,  zum 
Schutz  und  zur  Pflege  der  Arbeiter,  bestehen  in  den  meisten  Ländern,  wo  grüfsere 
Eisenbahnbauten  ausgeführt  sind,  gesetzliche  Bestimmungen.  In  Preufsen  sind  diese 
Verhältnisse  durch  die  Verordnung  vom  21.  Dezember  1846  geregelt,  welche  in  meh- 
reren Punkten  zwar  veraltet  und  durch  neuere  Gesetze  modifiziert  ist,  in  den  wesent- 
lichen Teilen  jedoch  zu  Recht  besteht.  Dieselbe  lautet: 

Verordnung,  betreffend  die  beim  Eisenbahnbau  beschäftigten  Handarbeiter, 

vom  21.  Dezember  1846. 

Wir  Friedrich  Wilhelm,  von  Gotte»  Gnaden  König  von  Preufsen  etc.  etc.  verordnen  in  betreff 
der  Handarbeiter,  welche  bei  dem  Bau  von  Eisenbahnen  und  bei  anderen  öffentlichen  Bauten  beschäftigt 
werden,  nach  dem  Anträge  Unseres  Staatsministeriums,  was  folgt: 

§ 1.  Die  Aufnahme  der  Arbeiter  erfolgt  durch  diejenigen  Bauaufsichtsbeamten,  welche  von  der 
Kisenbahndirektion  der  Polizeibehörde  (§  25)  als  solche  bezeichnet  werden.  Sofern  diese  Bauaufsiclits- 
beainten  nicht  bereits  einen  Diensteid  geleistet  haben,  in  welchem  Falle  es  bei  der  Verweisung  auf  den- 
selben bewendet,  sind  sie  zur  Beobachtung  der  ftlr  die  ihnen  übertragenen  Funktionen  bestehenden  Vor- 
schriften durch  den  Kreislandrat  mittels  Handschlags  an  Eidesstatt  ein  für  allemal  zu  verpflichten,  worüber 
ihnen  ein  Ausweis  zu  erteilen  ist 

§ 2.  Zur  Beschäftigung  bei  den  im  Bau  begriffenen  Eisenbahnen  sind  nur  männliche  Arbeiter 
nach  vollendetem  17.  Lebensjahre  zuzulassen;  wenn  Väter  mit  ihren  Söhnen  in  die  Arbeit  treten,  genügt 
für  letztere  das  vollendete  15.  Lebensjahr. 

Frauenspersonen  dürfen  nur  ausnahmsweise  unter  Zustimmung  der  Ortspolizeibehörde  und  nur  in 
gesonderten  Arbeitsstellen  beschäftigt  werden. 

§ 3.  Dem  Arbeiter,  welcher  Beschäftigung  erhalten  kann,  wird  von  dem  Bauaufsichtsbeamten  eine 
Arbeitskarte  in  Form  der  Wanderbacher  erteilt.  — Die  Arbeitskarte  mufs  enthalten: 

a.  den  vollständigen  Namen  des  Arbeiters; 

b.  dessen  Heimatsort,  nebst  Angabe,  beim  Inländer,  des  Kreises  und  Regierungsbezirks,  beim 
Ausländer,  der  Bczirksbehörde,  wozu  der  Ort  gehört; 

c.  eine  Bezeichnung  seiner  Legitimationspapiere; 

d.  die  die  Arbeiter  betreffenden  Vorschriften  dieses  Reglements; 

e.  die  für  die  Arbeit  auf  der  betreffenden  Bahn  bestehenden  besonderen  Vorschriften,  denen 
der  Arbeiter  sich  zu  unterwerfen  hat; 

f.  Ort,  Datum,  Siegel  (Stempel)  und  Unterschrift  des  Bauaufsichtsbeamten  (§  1); 

g.  Rubriken  für  die  Vermerke  §§  4 und  16. 
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Das  beiliegende  Schema  ergibt  den  Inhalt  der  Arbeitskarten  bis  auf  ad  e bei  einzelnen  Bahnen 
etwa  hinzuzufügenden  besonderen  Vorschriften. 

§ 4.  Auf  Grund  der  Arbeitskarte  hat  der  Arbeiter  seine  Legitimationspapiere  bei  der  betreffen- 
den Polizeibehörde  einzureichen,  welche  den  Empfang  auf  der  Arbeitskarte  vermerkt 

§ 5.  Nur  nach  Vorzeigung  dieses  Vermerks  wird  die  wirkliche  Annahme  zur  Arbeit  und  der  Ein- 
tritt in  eine  bestimmte  Arbeitsstelle  gestattet 

§ 6.  Arbeiter,  welche  in  der  Nähe  der  Baustelle  ihren  Wohnsitz  haben,  dergestalt,  dafs  sie 
während  der  Arbeit  in  ihrer  gewöhnlichen  Wohnung  verbleiben,  erhalten  ebenfalls  Arbeitskarten;  die 
polizeilichen  Meldungen  sind  jedoch  für  sie  in  der  Regel  nicht  erforderlich. 

§ 7.  Jede  Arbeitskarte  für  fremde,  nicht  zur  Kategorie  des  § 6 gehörige,  Arbeiter  ohne  Vermerk 
der  Polizeibehörde  bleibt  nur  auf  zwei  Tage  nach  deren  Ausstellung  gültig. 

§ 8.  Die  Eisenbahndirektionen  sind  verpflichtet,  dafür  zu  sorgen,  daft  jeder  Arbeiter  beim  Beginn 
der  Arbeit  über  deren  Bezahlung  genau  und  vollständig  in  Kenntnis  gesetzt  wird.  Bei  Accordarbeiten  er- 
hält der  Schachtmeister  einen  Accordzettel,  welcher  die  Bezeichnung  der  Arbeit  und  des  in  Accord  ge- 
gebenen Stückes,  den  Inhalt  desselben  nach  Schacbtruten  oder  sonstigen  Einheiten  und  den  bedungenes 
Preis  enthalten  mufs;  auf  demselben  werdeu  auch  alle  etwaigen  Abschlagszahlungen  vermerkt  Jedem 
Mitarbeiter  steht  täglich  nach  vollendeter  Arbeit  die  Einsicht  des  Accordzettels  zu. 

§ 9.  Die  Eisenbahndirektionen  sind  bei  Ausführung  der  Arbeiten  zur  Befolgung  folgender  Vor- 
schriften verpflichtet: 

a.  die  Arbeiterzahl  der  einzelnen  Schachtabteilungen  soll  dergestalt  bemessen 
werden,  dafs  sie  von  dem  Schachtmeister  vollständig  beaufsichtigt  werden 
kann; 

b.  die  einzelnen  Accordstücke  sollen  in  der  Regel  nicht  gröfser  angenommen  werden,  als  so,  dafs 
alle  14  Tage  die  vollständige  Abrechnung  erfolgen  kann; 

c.  Abschlagszahlungen,  welche  bei  ausnahmsweise  unvermeidlichen  gröfseren  Accordstücken  not- 
wendig werden,  sollen  nach  Verhältnis  der  wirklich  gefertigten  Arbeit  bemessen  werden; 

d.  die  Zahlungstermine  für  Accordarbeiter,  wie  für  Tagelöhner  dürfen  nicht  über  14  Tage  aus- 
einander liegen; 

e.  die  Polizeibehörden  sind  von  Zeit  und  Ort  der  Zahlung  in  Kenntnis  zu  setzen; 

f.  die  Zahlung  mufs  in  der  Nähe  der  Baustellen,  darf  aber  keinenfalls  in  Schank-  und  Wirts- 
häusern erfolgen; 

g.  als  Schachtmeister  Bind  nur  Personen  zuzulassen,  deren  Qualifikation  und  Zuverlässigkeit 
keinem  Bedenken  unterliegt; 

h.  es  mufs  ein  ausreichendes  Bauaufsichtspersonal  angestellt  werden,  um  die  gegenwärtigen  Be 
Stimmungen  durchzuführen  and  zugleich  das  Verhalten  der  Schachtmeister  gegen  die  Arbeiter 
zu  überwachen; 

i.  zu  solchen  Bauaufsichtsbeamten  dürfen  nur  ganz  unbescholtene  Männer  gewählt  werden,  welche 
des  Schreibens  völlig  kundig  sind,  und  von  denen  eine  pflichtmäfsige  Ausführung  der  ihnen 
übertragenen  polizeilichen  Anordnungen  mit  Sicherheit  zu  erwarten  steht; 

k.  die  Bauaufsichtsbeamten  haben  alle  14  Tage  die  namentlichen  Verzeichnisse  der  unter  ihnen 
beschäftigt  gewesenen  Arbeiter  ihren  unmittelbaren  Vorgesetzten  einzureichen. 

§ 10.  Den  Aufsehern  und  Schachtmei Stern  ist  jedes  Kreditgeben  an  die  Arbeiter  durch  Lieferung 
von  Bedürfnissen,  mit  Ausnahme  des  einfachen  Geldvorschusses,  untersagt. 

§ 11.  Aufseher  und  Schachtmeister  oder  deren  Familienglieder  dürfen  keinen  Schankverkehr  oder 
Handel  mit  den  Bedürfnissen  der  Arbeiter  betreiben. 

§ 12.  Bei  den  Accordarbeiten  haben  die  Arbeiter  eines  jeden  Schachtes  aus  ihrer  Mitte  zvei 
Mann  zu  wählen,  welche  gemeinschaftlich  mit  dem  Scliachtmeister  alle  Angelegenheiten  des  Schachtes, 
dem  Aufsichtspersonale  gegenüber,  verhandeln.  Es  dürfen  aus  einem  Schachte  niemals  mehr,  als  diese 
drei  Personen  zum  Empfange  der  von  der  Bauverwaltung  an  die  Schachtmeister  zu  leistenden  Zahlung 
oder  zur  Anbringung  von  Beschwerden  sich  einflnden.  Erscheinen  dennoch  mehr,  als  drei  Arbeiter  aos 
einem  Schachte  bei  solchen  Veranlassungen,  so  sollen  sie  zurückgewiesen  and  nach  Befinden  bestraft  werde». 

§ 13.  Alles  II&zard8piel  ist  den  Arbeitern  streng  verboten.  Die  Schachtmeister  und  Bauaufsichts- 
beamten haben  die  Pflicht,  sobald  sie  wahrnehmen,  dafs  Arbeiter  an  dergleichen  Spielen  teilnehme», 
hiervon  sofort  der  Polizeibehörde  Anzeige  zu  machen,  damit  unverzüglich  der  T hatbestand  festgestellt  und 
nach  den  bestehenden  Strafgesetzen  gegen  die  Schuldigen  gerichtlich  verfahren  werde. 

§ 14.  Arbeiter,  welche  sich  nach  erfolgter  Annahme  zur  Arbeit  Veruntreuungen  oder  ander« 
Vergehen  zu  Schulden  kommen  lassen,  die  eine  Kriminalstrafe  nach  sich  ziehen,  werdeu  sofort  entlassen. 
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Auch  Trunkenheit,  Widersetzlichkeit  gegen  die  Anordnungen  der  Bauaufsichtsbeamten,  Übertretungen  der 
Vorschrift  des  § 11,  jede  Teilnahme  an  H&zardspielen1*),  Anstiften  von  Zänkereien  und  Streitigkeiten 
begründen,  abgesehen  von  den  nach  den  bestehenden  Gesetzen  verwirkten  Strafen,  die  Entlassung  aus 
der  Arbeit. 

§ 15.  Wenn  Arbeiter  auf  ihren  Antrag  oder  zur  Strafe  entlassen  werden,  so  soll  deren  Bezahlung 
sobald  als  thunlich,  jedenfalls  aber  am  nächsteo  regelmäßigen  Zahlungstage  erfolgen.  Findet  die  Entlas- 
sung auf  Kündigung  seitens  des  Aufsichtspersonals  nach  Vollendung  der  Arbeit  oder  bei  Unterbrechung 
derselben  statt,  so  mufs  stets  sofort  für  Abrechnung  und  Auszahlung  gesorgt  werden. 

§ 16.  ln  jedem  Falle  ist  der  Grund  der  Entlassung  auf  der  Arbeitskarte  vom  Beamten  (§  1)  zu 
vermerken,  und  nur  gegen  Aushändigung  der  mit  diesem  Vermerk  versehenen  Arbeitskarte  werden  dem 
Arbeiter  seine  Legitimationspapiere  von  der  Polizeibehörde  zu  rückgegeben. 

§ 17.  Die  Entlassung  aus  der  Arbeit  bat,  nach  Mafsgabe  der  Größe  des  Vergehens  oder  der 
Wiederholung,  die  Ausschließung  von  der  Arbeit 

a.  auf  der  betreffenden  Baustelle, 

b.  auf  der  betreffenden  Eisenbahn  zur  Folge. 

Die  Ausschließung  ad  a.  und  b.  erfolgt  durch  den  betreffenden  Beamten  (§  1),  doch  ist  dazu  die 
Zustimmung  des  nächsten  Vorgesetzten  erforderlich.  Die  Polizeibehörde  bemerkt  das  Erforderliche  auf  der 
Legitimationsurkunde  und  gibt  im  Falle  ad  b.  der  Polizeibehörde  des  Heimatsorts  des  Arbeiters  Nachricht. 

§ 18.  Der  Bauaufsichtsbeamte  (§  1}  ist  verbunden,  jeden  Arbeiter  auch  auf  Autrag  der  Polizei- 
behörde, zu  entlassen. 

§ 19.  Von  der  Strafentlassung  einheimischer  Arbeiter  (§  6)  und  der  Veranlassung  dazu  ist  die 
Polizeibehörde  in  Kenntnis  zu  setzen. 

§ 20.  Die  Vorschriften,  welche  die  Bauverwaltung  zur  Sicherstellung  eines  geordneten  Arbeits- 
betriebs, sowie  zur  Verminderung  von  Gefahr  und  Beschädigung  für  notwendig  hält,  sind  auf  der  Baustelle 
durch  Anschlag  bekannt  zu  machen.  — Die  Übertretung  dieser  Vorschriften  kann  durch  Ordnungsstrafen 
bis  zu  einem  Thaler,  die  der  Bauaufsichtsbeamte  (§  1)  oder  dessen  Vorgesetzter  festsetzt,  geahudet  werden. 
Der  Betrag  dieser  Strafen  ist  an  die  Krankenkasse  (§21)  abzuführen. 

§ 21.  Bei  allen  Eisenbahnbauten  sind  für  die  Arbeiter  Krankenkassen  mit  Berücksichtigung  fol- 
gender Grundsätze  einzurichten: 

a.  jeder  nicht  handwerksmäßig  beschäftigte  Arbeiter  ist  verpflichtet,  der  Krankenkasse  bei- 
zutreten ; 

b.  bei  der  ganzen  Bahn  wird  pro  Mann  und  Woche  ein  gleicher  Beitrag  zur  Krankenkasse 
eingezogen,  welcher  einen  Silbergroschen  nicht  übersteigen  soll; 

c.  jedem  Erkrankten  wird  freie  ärztliche  Hülfe,  freie  Arznei  und  ein  mäßiges,  pro  Mann  uud 
Tag  bei  der  Bahn  gleichmäßig  festgesetztes,  VerpHegungsgeld  verabreicht. 

An  Stelle  des  letzteren  tritt,  nach  Umständeu,  die  Aufnahme  in  eine  Krankenanstalt. 

Der  Anspruch  an  die  Kasse  hört  jedenfalls  mit  dem  Ablauf  von  14  Wochen  auf. 

Sollten  die  Beiträge  der  Arbeiter  nicht  hinreichen,  um  die  der  Krankenkasse  obliegenden  Ver- 
pflichtungen zu  erfüllen,  so  darf  von  den  Direktionen  der  bereits  konzessionierten  Eisenbahngesellschaften 
erwartet  werden,  daß  sie  die  erforderlichen  Zuschüsse  bereitwilligst  leisten  werden,  in  den  künftig  zu 
erteilenden  Konzessionen  soll  dies  den  Gesellschaften  ausdrücklich  zur  Bedingung  gemacht  werden.  Etwaige 
Überschüsse  hat  die  Direktion  zur  Unterstützung  der  beim  Bau  verunglückten  Arbeiter  oder  deren  Hinter- 
bliebenen nach  pflichtmäßigem  Ermessen  zu  verwenden. 

§ 22.  Von  den  Eisenbahndirektionen  wird  die  möglichste  Beförderung  der  Sparsamkeit  unter  den 
Arbeitern  erwartet  Die  Bauverwaltung  hat  für  jede  Bahnabteilung  einen  Baurendanten  zu  bestellen,  der 
zu  verpflichten  ist,  von  jedem  Arbeiter,  der  von  seinem  verdienten  Lohne  seiner  Familie  eine  Ersparnis 
übersenden  will,  den  Geldbetrag  anzunehmeu  und  unter  Berücksichtigung  der  bewilligten  Portofreiheit  in 
die  Heimat  des  Arbeiters  zu  senden. 

Auch  ist  dieser  Rendant  zu  verpflichten,  von  jedem  Arbeiter  auf  dessen  Verlangen  an  jedem  Zahl- 
tage Ersparnisse  anzunehmen,  darüber  in  einem  Buche  dem  Arbeiter  zu  quittieren,  den  Betrag  aufzube- 
wahren und  solchen  an  jedem  Zahltage  auf  Verlangen  des  Arbeiters  ganz  oder  teilweise  gegen  Aushän- 
digung der  Quittung  zurückzuzahlen.  — Für  diese  Aufbewahrung,  Rückzahlung  und  Versendung,  darf  dem 
Arbeiter  nichts  in  Abzug  gebracht  werden.  Auch  bleibt  die  Bauverwaltung  für  die  Sicherheit  der  von 
den  Arbeitern  eingezahlten  Ersparnisse  unter  allen  Umständen  verhaftet. 

'")  Wegen  Hasardspiels  ist  jetzt  nur  Strafe  zu  verhängen,  wenn  die  Voraussetzungen  der  Paragraphen 
266,  267  und  340“  des  8t.-G.-B.  vorliegen. 
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§ 23.  Um  den  Arbeitern  Zeit  und  Gelegenheit  zum  Besuche  des  Gottesdienstes  zu  geben,  darf 
die  Bauverwaltung  au  Sonn*  und  Festtagen  nicht  arbeiten  lasseu.  Nur  in  ganz  besonderen  Fallen,  wenn 
Gefahr  im  Verzüge  obwaltet,  z.  B.  bei  schwierigeu  Gruudbauten  im  Wasser,  ist  eine  Ausnahme  zu  ge* 
statten,  zu  der  aber  jedesmal  die  Genehmigung  der  Polizeibehörde  erforderlich.  Auch  die  Ablohnung 
der  Arbeiter  darf  an  Sonntagen  nur  ausnahmsweise  und  mufs  alsdann  so  erfolgen, 
dafs  solche  mindestens  eine  Stuude  vor  dem  Gottesdienst  beendet  ist,  oder  eine 
Stunde  nach  demselben  beginnt. 

§ 24.  Als  Eisenbahnarbeiter  gelten  alle  für  den  Bahnbau  beschäftigten  Arbeiter,  sie  mögen  von 
den  Eisenbahndirektionen  unmittelbar  oder  durch  Entrepreneurs  angestellt  sein.  Im  letzteren  Falle  mufs 
in  den  betreffenden  Entreprisekontrakten  bestimmt  werden,  inwieweit  die  aus  gegenwärtigen  Vorschriften 
entspringende  Verpflichtung  auf  den  Entrepreneur  übergeht,  während  überall  die  Eisenbahndirektion  für 
deren  Erfüllung  verantwortlich  bleibt.  Insbesondere  sind  die  Direktionen  gehalten,  den  Entrepreneurs  die 
Verpflichtung  aufzulcgen,  dafs  nur  Bauaufsichtsbeamte  von  der  § 9 ad  i.  bezeichneten  Befähigung  be> 
stellt  werden,  von  denen  auch  die  § 9 ad  k.  erwähnten  Arbeiterverzeichnisse  an  die  Bahningeuieure  ein- 
zuliefern sind. 

§ 25.  Die  Regierungen  haben  die  Ausführung  dieser  Vorschriften  zu  überwachen.  Die  zu  be- 
stellenden Bauaufsichtsbeamten  stehen  rücksichtlich  der  durch  gegenwärtige  Verordnung  ihnen  übertragenen 
polizeilichen  Funktionen  zunächst  unter  der  Aufsicht  des  betreffenden  Landrats. 

Soweit  das  Einschreiten  der  Lokalpolizeibehördeu  durch  die  bestehenden  Gesetze  nicht  begründet 
ist,  sind  die  Landräte  zur  Vollziehung  der  in  dieser  Verordnung  enthaltenen  polizeilichen  Anordnungen 
befugt  und  verpflichtet;  dieselben  können  sich  aber,  wenn  die  Baustellen  von  ihrem  Wohnsitz  zu  entfernt 
sind,  geeignete  Polizeibehörden  mit  Genehmigung  der  Vorgesetzten  Regierung  substituieren.  Jede  solche 
Substitution  mufs  in  geeigneter  Weise  zur  öffentlichen  Kenntnis  gebracht  werden. 

§ 26.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  Bollen  auch  auf  andere  öffentliche  Bauausführungen  (Kanal- 
und  Chausseebauten  etc.)  Anwendung  tiuden,  welche  von  den  Regierungen  dazu  geeignet  befunden  werden. 

§ 27.  Auf  Handarbeiter,  welche  bei  haudwcrksinäfsig  auszuführenden  Arbeiten  beschäftigt  werden, 
tiudet  diese  Verordnung  keine  Anwendung. 

§ 28.  Die  Minister  des  Innern  und  der  Finanzen  haben  die  Behörden  über  die  Ausführung  dieser 
Verordnung  mit  der  erforderlichen  Anweisung  zu  versehen. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigenhändigen  Unterschrift  und  beigedrncktem  königl.  Insiegel. 

Gegeben  Charlottcnburg,  den  21.  Dezember  1846. 

(L.  S.)  gez.  Friedrich  Wilhelm,  König  von  Preufsen. 

v.  Boyen.  Mühler.  Rother.  Eichhorn,  v.  Thiele,  v.  Savigny.  v.  Bodelschwingh. 

Gr.  zu  Stollbcrg.  Uhden.  Frhr.  v.  Canitz,  v.  Düesberg. 


Da  die  den  Arbeitern  in  Form  von  Wanderbtteheru  auszuhändigendeu  Arbeite- 
karten bei  viclcu  der  in  Deutschland  bestellenden  Bahnverwaltungen  einige  zweekmäfsige 
Ergänzungen  Uber  die  Arbeitsordnung  und  insbesondere  Uber  die  Organisation  der 
Schächte  enthalten,  so  lassen  wir  hier  statt  des  der  Verordnung  vom  21.  Dez.  1840 
beigefUgten  Schemas  ein  in  neuerer  Zeit  mehrfach  angewendetes  folgen,  dessen  Inhalt 
speciellcn  Aufschlufs  über  verschiedene  zu  erfüllende  Formalitäten  und  Mafsregeln  gibt, 
deren  weitere  Besprechung  hier  daher  unterbleiben  kann. 

Eisenbahngesellachaft. 

Eisenbahn.  . . te  Abteilung. 

Arbeitskarte  No. 

Der  Arbeiter alt  . . . Jahre, Religion,  aus  ...... 

Kreis  ....  Regierungsbezirk  ....  kann  beim  Bau  der Eisenbahn  unter 

Anerkennung  der  nachstehenden  Bedingungen  in  Arbeit  treten. 

den  ten  18 

(L.  8.)  Der 

Die  Legitimationspapiere  des  vorgenannten  Arbeiters,  bestehend  in 

unterm  ten  18  von ausgestellt,  in  Empfang  genommen  und  an  die 

Polizeibehörde  zu abgegeben. 

, den  ten  18  Der 
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Die  Legitimation  in  Empfang  genommen  und  steht  der  Zulassung  des 
Bauarbeiten  kein  polizeiliches  Hindernis  entgegen. 

. ....  den  ten  18 


(Sumo  dp«  Schichtmeister*.) 

Eingetreten  am  18 

Ausgetreten  am  18 

Eingetreten  am  18 

Ausgetreten  am  18 

Eingetreten  am  18 

Ausgetreten  am  18 


zu  den 

Die  Polizeibehörde. 

(Name  de*  Scbachtmeiatera.) 


Eingetreten  am 

18 

Ausgetreten  am 

18 

Eingetreten  am 

18 

Ausgetreten  am 

18 

Eingetreten  am 

18 

Ausgetreten  am 

18 

Der  Arbeiter hat  bis  zum  heutigen  Tage  bei  mir  gewohnt  und  hinterläfst 

bei  seinem  Abgänge  keine  Schulden. 

den  ten  18 

Beglaubigt:  Der  Ortsvorstand.  Der  Quartiergeber. 

Inhaber  ist  heute  wegen entlassen  und  steht  der  Aushändigung 

der  Legitimationspapiere  nichts  im  Wege. 

, den  ten  18  Der 

Die  Legitimationspapiere  dem  Arbeiter ausgehändigt. 

den  ten  18  Die  Polizeibehörde. 


Arbeitsbedingungen  lind  Verhaltungsvorschriften. 

I.  Organisation  der  Schächte. 

1.  Derjenige  Arbeiter,  welcher  Beschäftigung  bei  der  Eisenbahn  sucht,  hat  sich  zuvörderst  bei 
einem  Schachtmeister  zu  melden,  welcher,  wenn  der  Schacht  noch  nicht  vollzählig  ist,  ihm  eine  Beschei- 
nigung ausstellt,  dafs  er  Arbeit  bekommen  kann.  Diese  Bescheinigung  zeigt  der  Arbeiter  dem  Bauauf- 
seber  vor  und  händigt  demselben  seine  Legitimationspapiere  gegen  einen  Vermerk  in  der  Bescheinigung 
aus.  Die  Legitimationspapiere  werden  durch  den  Bauaufseher  an  das  betreffende  Baubureau  zur  Aus- 
stellung einer  Arbeitskarte  und  von  dort  an  die  Polizeibehörde  zur  Aufbewahrung  befördert.  Von  der 
letzteren  wird  der  nötige  Vermerk  in  die  Arbeitskarte  gemacht  und  diese  durch  den  Bauaufseher  dem 
Arbeiter  ausgehändigt,  dagegen  die  Annahmebescheinigung  des  Schachtmeisters  zurflekgenoromen. 

Die  allgemeinen  Vorschriften  dieser  Arbeitskarte,  welche  in  allen  streitigen  Fällen  allein  mafs- 
gebend  sind,  mQssen  in  Gegenwart  des  B&uaufsehers  von  dem  Arbeiter  zum  Zeichen  der  Anerkennung 
eigenhändig  unterschrieben  werden.  Jeder  Arbeiter  hat  außerdem  die  besonderen  Vorschriften,  welche 
die  Bauverwaltung  zur  Sicherstellung  eines  geordneten  Arbeitsbetriebes,  sowie  zur  Vermeidung  von  Gefahr 
und  Beschädigung  auf  der  Baustelle  durch  Anschlag  bekannt  gemacht  hat,  panktlich  zu  befolgen.  Die 
lihertretung  dieser  Vorschriften  wird  mit  Geldstrafen,  die  durch  den  Vorgesetzten  Baubeamten  bis  zum 
Betrage  von  3 M.  festzusetzen  sind,  geahndet  werden. 

Der  Betrag  dieser  Strafen  wird  an  die  Krankenkasse  abgefübrt. 

Die  Arbeitskarte  hat  jeder  Arbeiter,  bei  Vermeidung  von  30  Pf.  Strafe  für  jeden  einzelnen  Fall, 
stets  bei  sich  zu  führen. 

Die  Annabmebescheinigung  der  Schacht meister  ist  nur,  vom  Tage  der  Ausstellung  ab,  auf  8 Tage 
gültig  und  bat  der  /Arbeiter,  falls  ihm  die  Arbeitskarte  innerhalb  dieser  Zeit  nicht  ausgehändigt  wird, 
selbst  die  nötigen  Schritte  zur  Erlangung  derselben  zu  thun.  — Wird  bei  stattfindender  Revision  eine  An- 
nahmebescheinigung gefunden,  die  älter  ist  als  8 Tage,  so  wird  der  betreffende  Arbeiter  für  jeden  Tag 
darüber  mit  30  Pf.  bestraft  und  von  der  Arbeit  so  lange  entfernt,  bis  er  die  Arbeitskarte  herbeigeschafft  hat 

2.  Werden  die  Legitimationspapiere  nicht  als  genügend  befunden  oder  stellt  es  sich  heraus,  dafs 
der  sich  meldende  Arbeiter  ungesund  oder  gar  mit  ansteckenden  Krankheiten  behaftet  ist,  so  kann  der- 
selbe nicht  zur  Arbeit  zugelassen  werden. 

3.  Das  eigenmächtige  Übertreten  von  einem  Schachte  in  den  anderen  ist  nicht  gestattet,  und  darf 
ein  derartiges  Wechseln  nur  stattfinden,  wenn  der  Arbeiter  dafür  triftige  Gründe  anführen  kann.  Der- 
selbe ist  daher,  bevor  er  in  einen  neuen  Schacht  eintritt,  verpflichtet,  dem  Bauaufseher  davon  Anzeige 
sn  machen  und  dann  im  Baubureau  den  auf  der  Arbeitskarte  stehenden  Namen  deB  Schachtmeisters  um- 
schreiben zu  lassen,  nachdem  er  die  Gründe  des  Wechseln»  angegeben  hat.  Wird  ein  Arbeiter  mit  einer  Karte 
ans  einem  anderen  Schachte  betroffen,  so  wird  er  für  jeden  Tag  seit  seinem  Übertritte  mit  30  Pf.  bestraft. 

Will  der  Arbeiter  dagegen  ganz  aus  der  Arbeit  treten,  so  mufS  er  sich  mit  der  Bescheinigung 
seines  Wirtes,  dafs  er  keine  Schulden  hintcrläfst,  auf  dem  Bauhurean  melden,  wo  ihm  das  Abgangs- 
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Zeugnis  in  der  Arbeitskarte  ausgestellt  wird,  gegen  dessen  Vorzeigung  ihm  seine  Legitimationspapiere  toü 
der  Polizeibehörde  wieder  ausgehändigt  werden. 

Um  möglichst  zu  verhindern,  dafs  Arbeiter  unter  Hinterlassung  ihrer  Legitimationspapiere  ond 
Zurücklassung  von  Schulden  sich  entfernen,  so  wird  den  betreffenden  Ortsbehörden  oder  Landr&ten  in 
vorkommenden  Fällen  sofort  Anzeige  davon  gemacht  werden,  damit  solche  Arbeiter  in  Zukunft  keine 
weiteren  Legitimationen  für  auswärtige  Arbeit  erhalten.  Dasselbe  Verfahren  wird  beobachtet,  wenn  ein 
Arbeiter  zur  Strafe  entlassen  wird  und  auf  dieser  Bahn  nicht  wieder  beschäftigt  werden  darf.  Die  Polizei- 
behörde bemerkt  das  Erforderliche  auf  der  Legitimationsurkunde  und  gibt  der  Polizeibehörde  des  Heimats- 
ortes  des  Arbeiters  Nachricht. 

4.  Die  zu  einem  Schachtverbande  gehörigen  Arbeiter  sind  verpflichtet,  den  Anordnungen  ihres 
Schachtmeisters  sowie  der  Aufsichtsbeamten,  sowohl  bei  Ausführung  der  Arbeiten,  als  in  Aufrechtbaltung 
der  Ruhe  und  Ordnung  auf  der  Baustelle,  ebenso  den  durch  die  Bauverwaltung,  den  Unternehmer  oder 
die  Polizeibehörde  durch  Anschlag  auf  der  Baustelle  zur  Kenntnis  gebrachten  Verordnungen  unbedingt 
Folge  zu  leisten.  Dagegen  Handelnde  werden  sofort  von  der  Baustelle  entfernt  und  unter  Umständen 
dem  Gerichte  zur  Bestrafung  überwiesen.  — Ebenso  können  Schachtverbände,  welche  die  ihnen  übertragene 
Arbeit  nicht  vorschriftsmäfsig  betreiben  oder  bei  welchen  sonst  Unordnungen  Vorkommen,  von  dem  ban- 
führenden  Beamten,  bezw.  von  dem  Unternehmer,  zu  jeder  Zeit  aufgelöst  werden. 

In  solchen  Fällen,  auch  wenn  Arbeiter  aus  anderen  als  den  vorangegebenen  Gründen  entlassen 
werden  oder  freiwillig  aus  der  Arbeit  treten,  erfolgt  ihre  Ablöhnung  am  nächsten  gewöhnlichen  Zahltage. 

5.  Bei  den  Accord arbeiten  haben  die  Arbeiter  eines  jeden  Schachtes  aus  ihrer  Mitte  zwei  Mann 
zn  wählen,  welche  gemeinschaftlich  mit  dem  Schach tmeister  für  alle  Angelegenheiten  des  Schachtes  sowohl 
dom  Aufsich tspersonnl  gegenüber,  als  für  die  richtige  und  fleif6ige  Beförderung  der  Arbeit,  die  richtige 
Führung  der  Tagesliste,  sowie  für  die  einem  jeden  Arbeiter  gebührende  richtige  Zahlung  zu  sorgen  haben. 
Die  Wahl  der  beiden  Vertrauensmänner  oder  Deputierten  findet  beim  jedesmaligen  Beginn  eines  Accordes 
nnter  Aufsicht  des  Bauaufsehers  und  ohne  Teilnahme  des  Schachtmeisters  statt  und  sind  die  Gewählten 
zur  Annahme  der  Wahl  verpflichtet 

6.  Jeder  Arbeiter  hat  eine  starke  Schippe,  sowie  eine  Karrenhülfe  selbst  zu  beschaffen  und  zn 
unterhalten.  — Alle  übrigen,  dem  einzelnen  Arbeiter  überwiesenen  Arbeitsgeräte  werden  demselben  in  sein 
Arbeitsbuch  speciell  eingetragen  und  bleibt  er  für  deren  richtige  Wiederablieferung  mit  seinem  ganzen  zn 
empfangenden  Lohn  verhaftet.  Sind  hei  der  Rückgabe  die  Gerätschaften  nicht  vollständig  oder  sind  Ver- 
änderungen daran  vorgenommen,  so  wird  ohne  Berücksichtigung  jeder  Entschuldigung  der  Kostenbetrag 
des  Fehlenden,  resp.  der  Wiederherstellung,  bei  der  nächsten  Zahlung  vom  Lohne  einbehalten. 

7.  Durch  Unterzeichnung  dieses  Arbeitsbuches  unterwirft  sich  der  Arbeiter  den  darin  enthaltenen 
Bestimmungen  unbedingt. 

H.  Arbeitsordnung. 

8.  Die  Arbeiten  werden,  so  weit  irgend  thunlich,  in  Accord  ausgeführt;  nur  unter  besonderen 
Umständen  wird  ausnahmsweise  in  Tagelohn  gearbeitet. 

In  der  Regel  werden  die  Arbeiten  einem  Schachtmeister  übertragen,  welcher  sich  die  zur  Aus- 
führung erforderlichen  Lente  wählt  und  solche  so  anzustellen  hat,  dafs  eine  den  Vorschriften  gemäfse, 
gut  von  statten  gehende  Arbeit  erzielt  wird. 

Die  Anzahl  der  von  dem  Schacbtmeister  anzunehmenden  Arbeiter  hängt  jedesmal  von  der  Gröfje 
und  Ausdehnung  der  ihm  übertragenen  Arbeit  ab  und  wird  in  den  einzelnen  Fällen  von  den  Ratibeamien, 
beziehungsweise  von  dem  Unternehmer  festgesetzt.  Der  Schacbtmeister  ist  verpflichtet,  den  ihm  in  dieser 
Hinsicht  erteilten  Vorschriften  pünktlich  Folge  zu  leisten,  widrigenfalls  derselbe  die  überzähligen  Arbeiter 
sofort  zu  entlassen  und  für  jeden  derselben  eine  Strafe  von  1 M.  zu  entrichten  hat. 

9.  Die  Übertragung  der  Jäheiten  findet  entweder  in  der  Art  statt,  dafB  alle  zu  einem  und  dem- 
selben Schachtverbande  gehörigen  Arbeiter  einen  gleichen  Anteil  vom  verdienten  Lohn  erhallen,  oder  aber 
in  der  Art,  dafs  dem  Schachtmeister  die  Arbeit  nach  Schachtruten,  den  einzelnen  Arbeitern  jedoch  von 
diesem  wieder  nach  Waggons,  Wipp-  oder  Handkarren  verdungen  wird.  Die  in  dem  letzteren  Falle  zn 
befolgende  Ordnung  wird  auf  den  Bauplätzen  durch  Anschlag  bekannt  gemacht 

10.  Der  Schachtmeister  erhält  bei  Übernahme  der  Arbeit  einen  Accordzettel,  welcher  die  Bezeich- 
nung der  übernommenen  Leistungen  und  die  für  deren  untadclhafte  Ausführung  bedungenen  Preise  ent- 
hält; auch  sind  dem  Accordzettel  die  dem  Verdinge  zu  Grunde  liegenden  Bedingungen  beigedrnckt 

Erhalten  die  einzelnen  Arbeiter  ihren  Lohn  nach  der  Zahl  der  geförderten  Waggons,  Wipp-  oder 
Handkarren,  so  werden  in  dem  Accordzettel  neben  den  Preisen,  welche  der  Schachtmeister  erhält,  zu- 
gleich diejenigen  aufgeführt,  welche  derselbe  seinen  Leuten  zu  zahlen  verpflichtet  ist 
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Jeder  Accordzettel  wird  doppelt  ausgefertigt  uud  von  dem  Schachtmeister  und  den  beiden  Depu- 
tierten, zum  Zeichen,  dafs  sie  mit  dem  Inhalte  und  den  der  Ausfahrung  zu  Grunde  gelegten  Bedingungen 
einverstanden  sind,  unterschrieben.  Ein  Exemplar  bleibt  im  Verwahrsam  der  Bauverwaltung,  bezw.  des 
Unternehmers,  während  das  andere  dem  Schachtmeister  ausgehändigt  wird. 

Der  Schachtmeister  ist  verpflichtet,  gleich  nach  Empfang  des  Accordzettels  denselben  seinem 
Schachte  vorzuzeigen  und  deutlich  vorzulesen.  Geschieht  dies  nicht  innerhalb  24  Stunden  nach  Empfang 
des  Accordzettels,  so  verfällt  der  Schachtmeister  in  eine  Strafe  von  15  M. 

Jedem  Mitarbeiter  im  Schachte  steht  allezeit  die  Einsicht  des  Accordzettels  zu.  Jeder  Arbeiter, 
der  nach  Einsicht  des  Accordzettels  noch  einen  Tag  arbeitet,  erklärt  sich  dadurch  mit  den  gestellten 
Preisen  und  Bedingungen  einverstanden. 

11.  Der  Schacht  ist  verpflichtet,  nach  Marsgabe  der  im  Accordzettel  aufgenommenen  Bedingungen, 
sowie  nach  den  Anweisungen  der  Aufsichtsbeamten,  die  Arbeiten  richtig  und  vorschriftsmäfsig  auszuftthren. 
Wird  aber  durch  alleiniges  Verschulden  des  Schncbtmeisters  die  Artreit  ordnungswidrig  ausgefübrt,  sodafs 
eine  Abänderung  stattfinden  mufs,  so  haftet  er  seinen  Mitarbeitern  für  die  vergebliche  Arbeit,  welche 
nicht  bezahlt  wird,  mit  dem  ihm  zustehenden  Lohne  und  Schachtmeistergeld. 

12.  Zur  Erzielung  eines  ordnungsmäfsigen  Arbeitsbetriebes  mufs  die  festgestellte  Arbeitszeit  pünkt- 
lich innegehalten  werden;  es  darf  daher  kein  Arbeiter  später  zur  Arbeit  kommen  oder  dieselbe  früher 
verlassen.  — Wer  gegen  diese  Bestimmung  handelt,  verliert  nicht  nur  den  Lohn  von  mindestens  einem 
Yiertcltage,  sondern  verfällt  aufserdem  für  jeden  einzelnen  Kall  in  eine  Strafe  von  30  Pf. 

13.  Arbeiter,  welche  länger  als  einen  Tag  von  der  Arbeit  ausbleiben.  ohne  vorher  dem  Schacht* 
meister  Anzeige  gemacht  zu  haben,  werden  als  ausgeschieden  betrachtet  und  verlieren  jeden  Anspruch 
auf  fernere  Beschäftigung.  Entschuldigungen  finden  nur  in  Krankheitsfällen  statt  oder  bei  unvermeid- 
lichen Hindernissen,  als  gerichtlichen  Vorladungen  u.  s.  w.,  worüber  vorkommenden  Falls  sich  jeder 
glaubhaft  auszuweisen  hat. 

14.  Hat  ein  Schacht  seinen  Accord  beendigt  und  erfolgt  dessen  Verlegung  nach  einer  anderen  Arbeits- 
stelle, so  werden  nur  die  Laufdielen  auf  Kosten  der  Bauverwaltung  oder  des  Unternehmers  transportiert, 
wogegen  die  Fortschaffung  aller  übrigen  Gerätschaften  bis  zur  neuen  Arbeitsstelle  dem  Schachte  obliegt. 

16.  Wird  ein  Schachtmeister  aus  irgend  einer  Veranlassung  seitens  der  Bauverwaltung  oder  des 
Unternehmers  entlassen,  so  haben  die  Arbeiter  dem  an  seiner  statt  angestellten  Schachtmeister  dieselbe 
Folge  zu  leisten,  die  sie  seinem  Vorgänger  schuldig  waren. 

IU.  Zahlungen. 

16.  Zahlung  wird  in  der  Regel  alle  14  Tage  geleistet,  und  zwar  gegen  Quittung  der  Schacht- 
meister und  der  beiden  Deputierten. 

Insofern  die  in  Accord  übernommene  Arbeit  bis  zum  Lohntage  nicht  beendigt  ist,  werden  auf  Grund 
einer  überschläglichen  Aufnahme  und  Berechnurfg  Abschlagszahlungen  im  Verhältnis  des  Wertes  der  wirk- 
lich gefertigten  Arbeit  geleistet  und  diese  Abschlagszahlungen  jedes  Mal  auf  dem  Accordzettel  bemerkt. 

Wenn  die  Arbeiter  jedoch  nach  der  Anzahl  der  geforderten  Karren  u.  s w.  bezahlt  werden,  so 
bat  der  Schachtmeister  denselben  ihren  Lohn  alle  14  Tage  rein  auszubezahlen  und  ist  daher  verpflichtet, 
die  Arbeiten  mit  solcher  Regelmäfsigkeit  zu  betreiben,  dafs  solche  vor  jedem  LOhnungstagc  genau  aus- 
gemessen werden  können. 

1 7.  Sofern  nach  § 9 die  Arbeit  dem  ganzen  Schachte  dergestalt  übertragen  ist,  dafs  der  verdiente 
Lohn  unter  sämtlichen  Arbeitern,  einscbliefslich  des  Scbachtmeistera  und  der  Vorarbeiter,  gleichmäßig 
verteilt  wird,  so  erhält  der  Schachtmeister  von  jeder  Zahlung  vorweg  eine  Zulage,  welche  unter  dem 
Namen  „Schachtmeistcrgeld“  in  jedem  speciellen  Falle  vom  Abteilungsbaumeister  festgesetzt  wird.  Ebenso 
erhalten  die  Vorarbeiter  eine  von  demselben  festzustellende  Lohnzulage. 

Ist  dagegen  die  Arbeit  dem  Schachtmeister  nach  Scbachtruten  und  den  Leuten  zugleich  nach 
Karren  u.  s.  w.  verdungen,  so  darf  der  Schachtmeister  weder  für  sich,  noch  für  etwa  gehaltene  Vorarbeiter 
Abzüge  machen,  sondern  ist  verpflichtet,  den  Arbeitern  die  in  dem  Accordzettel  angegebenen  Preise  un- 
verkürzt zu  gewähren. 

18.  Dem  Schachtmeister  wird  bei  jeder  Zahlung  ein  besonderer  Zettel  cingehändigt,  welcher  den 
Betrag,  sowie  den  Gegenstand  nachweist,  für  welchen  die  Zahlung  geleistet  worden  ist. 

Diesen  Zettel,  welcher  mit  der  Unterschrift  des  ausfübrenden  Banbeamten  oder  Unternehmers  ver- 
sehen ist,  hat  der  Schachtmeister  bei  Auslohnung  des  Schachtes  vorzulegen  und  auf  Verlangen  jedem 
einzelnen  Arbeiter  Einsicht  zu  gestatten. 

19.  In  Wirtshäusern  nnd  Schenken  dürfen  seitens  der  Schachtmeister  keine  Auslohnungen  statt- 
finden, bei  6 M.  Strafe  für  jeden  einzelnen  Fall. 
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20.  Es  soll  den  Arbeitern  freigestellt  werden,  um  ihren  ersparten  Lohn  gegen  Diebstahl  oder 
sonstige  Verluste  zu  sichern,  denselben  dem  von  der  Bauverwaltung  dazu  bestellten  Rendanten  an  jedem 
Zahltage  zur  Aufbewahrung  zu  übergeben:  welcher  darüber  Quittung  erteilt  und  den  ihm  behändigten 
Betrag  auf  Verlangen  ganz  oder  teilweise  gegen  Aushändigung  der  Quittung  kostenfrei  zurückzuzahlen 
hat  Arbeiter,  welche  eine  Ersparnis  von  dem  verdienten  Lohne  ihrer  Familie  übersenden  wollen,  können 
sieb,  wie  vor  angegeben,  durch  Vermittelung  des  Rendanten  hierzu  der  bewilligten  Portofreiheit  bedienen. 

IV.  Beschwerden. 

21.  Glauben  einzelne  Arbeiter  sich  in  ihren  Ansprüchen  verletzt  oder  sonst  Ursache  zur  Beschwerde 
zu  haben,  so  Bteht  ihnen  das  Recht  zu,  Bich  dieserhalb  an  den  Bauaufseher  oder  dessen  Vorgesetzten  zu 
wenden;  Beschwerden  von  ganzen  Schächten  dürfen  nur  durch  die  Deputierten  im  Beisein  der  Schicht- 
meister vorgebracht  werden.  Die  Einmischung  der  übrigen  Arbeiter  wird  als  Tumult  betrachtet  und 
werden  in  diesem  Falle  die  dawider  Handelnden,  wie  im  § 4 bestimmt,  mit  Entlassung  bestraft  oder  zur 
gerichtlichen  Untersuchung  gezogen. 

22.  Beschwerden,  deren  Veranlassung  sich  über  8 Tage  zurücksch reibt,  werden  nicht  mehr  ange- 
nommen; ebenso  wenig  können  anonyme  Anzeigen  berücksichtigt  werden. 


V.  Allgemeine  Strafbestimmungen. 

23.  Hazardspiele,  Trunkenheit,  Anstiftung  von  Streit  und  Schlägerei  sind  auf  das  strengste  ver- 
boten und  werden  die  dabei  Betroffenen  sofort  aus  der  Arbeit  entlassen,  von  der  Baustelle  entfernt  und  zur 
gesetzlichen  Bestrafung  gebracht.  Dasselbe  haben  diejenigen  zu  gewärtigen,  welche  Karren,  Karrdiele  oder 
sonstige  Geräte  aus  einem  anderen  Schachte  entwenden,  um  dieselben  zu  ihrer  Arbeit  zu  benutzen. 

24.  Den  Aufsehern  und  Schachtmeistern,  wie  deren  Angehörigen  ist  jeder  Scbankverkehr  oder 
Handel  mit  Bedürfnissen  der  Arbeiter,  sowie  den  Schachtmeistern  jedes  Kreditgeben  durch  Lieferung  voo 
Bedürfnissen  an  dieselben,  mit  Ausnahme  des  baaren  Geldes,  bei  lö  M.  Strafe  für  jeden  einzelnen  Fall, 
untersagt. 

VI.  Krankenkasse. 

25.  Zum  Beitritt  verpflichtet  sind  sämtliche  der  Aufsicht  der  Bauverwaltung  unterworfene  Arbeiter, 
mögen  sic  im  Dienste  von  Unternehmern  oder  in  Regie  arbeiten. 

26.  In  Erkrankungsfällen  halten  die  Mitglieder  Anspruch  auf  die  freie  ärztliche  Behandlung,  freie 
Arznei  und  auf  täglich  40  Pf.  Verpflegungsgeld  oder  in  geeigneten  Fällen  Aufnahme  in  eine  Kranken- 
anstalt und  Verpflegung  in  derselben. 

Bei  Todesfällen  werden  die  Beerdigungskosten  aus  der  Krankenkasse  bestritten.  Dieselben  dürfen 
jedoch  den  Betrag  von  15  M.  nicht  übersteigen. 

Inwiefern  den  Hinterbliebenen  verunglückter  und  verstorbener  Mitglieder  Unterstützung  gewährt 
werden  kann,  wird  bei  dem  Vorhandensein  hinreichender  Fonds  die  Direktion  bestimmen. 

Auf  längere  Zeit  als  14  Woeben  hat  kein  Mitglied  Anspruch  auf  Unterstützung  aus  der  Krankenkasse. 

Entlassene  und  freiwillig  aus  dem  Arheitsverhältnisse  ausscheidende  Mitglieder  verlieren  jeglichen 
Anspruch  an  die  Kasse. 

27.  Die  Krankenkasse  wird  aus  den  Beiträgen  der  Mitglieder  gebildet.  Dieselben  werden  vorläufig 
auf  6 Pf.  von  jedem  Thaler  des  den  Arbeitern  gebührenden  Lohnes  festgesetzt;  sie  werden  bei  der  Zah- 
lung cingehalten  und  an  die  Kasse  abgeführt. 

Der  Direktion  bleibt  Vorbehalten,  erforderlichen  Falles  eine  Erhöhung  dieses  Satzes  in  Gemäfsbeit 
der  königl.  Verordnung  vom  21.  Dezember  1846  eintreten  zu  lassen. 

In  Erkranknngsfällen  haben  die  Arbeiter  dem  Vorgesetzten  Schachtmeistcr,  resp.  Bauaufseher  sofort 
Anzeige  zu  erstatten.  Dieser  wird  das  weitere  veranlassen. 

Den  Vorschriften  des  Arztes  rauft  prompt  und  unweigerlich  Folge  geleistet  werden.  Zuwider- 
handlungen werden  mit  sofortiger  Entlassung  bestraft.  Erheuchelung  einer  Krankheit  wird  ebenfalls  mit 
sofortiger  Entlassung  bestraft. 

28.  Bestände,  welche  sich  nach  Vollendung  der  Arbeit  in  der  Krankenkasse  ergeben,  werden  nach 
Ermessen  der  Unterzeichneten  Direktion,  zum  Teil  zu  gunsten  der  beim  Bau  der  ....  Bahn  verunglückt« 
Arbeiter  und  deren  Hinterbliebenen  verwendet,  zum  Teil  den  für  die  ...  . Bahnstrecke  zu  errichtenden 
Krankenkassen  der  ständigen  Bahn-  und  Bahnhofs&rbeiter  überwiesen. 

den 


Die  Direktion  der Eisenhahngesellschaft. 

Die  Anerkennung  der  vorstehenden  Bestimmungen  wird  von  mir  bescheinigt17) 


IT)  Für  den 
unterk  reuten. 


Fall,  dafs  der  Arbeiter  nicht  schreiben  kann,  hat  derselbe  in  Gegenwart  eines  Zenyen  xi 
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Nachfolgende  Gerätschaften,  für  deren  richtige  Zurückgabe  ich  mit  meinem  Lohn  hafte,  erhalten 
zu  babeu,  bescheinige  ich  hierdurch 

am  ten  18  


Ersparnisse, 

dem  Rendanten übergeben. 


Datum  der  Einzahlung. 

Betrag. 

Mark  | Pf.  | 

Quittung  des  Kendanten. 

Die  Sorge  fllr  das  Unterkommen  und  die  Verpflegung  der  Arbeiter  pflegt  an  die 
Bauverwaltung  (resp.  den  Unternehmer)  in  der  Regel  nur  da  lieran7.utreten,  wo  die  Bauten 
in  unwirtsamen  einsamen  Gegenden  auszufUbrcn  ist,  oder  wo  so  bedeutende  Arbcitcr- 
anhäufungen  stattfinden,  dafs  die  Leute  in  den  naheliegenden  Ortschaften  nicht  unter- 
zubringeu  sind.  Unter  normalen  Verhältnissen  wird  der  Arbeiter  am  liebsten  Uber  sein 
Quartier  selbst  bestimmen  nnd  die  Einmischung  der  Bauverwaltung  nicht  wünschen. 
Hinsichtlich  der  Arbeiterhutten  und  Kasernen,  welche  in  Fällen  der  bezeichnctcn  Art 
erforderlich  werden,  kann  anf  das  im  § 3 des  vorerwähnten  Kapitels  Mitgcteilte  ver- 
wiesen werden. 

Anstalten  zur  Verpflegung  der  Arbeiter,  zur  Beschaffung  billiger  Lebensmittel, 
treten  ebenfalls  nicht  selten  als  ein  Bedürfnis  auf,  welches  durch  Einrichtung  gröfserer 
SpeisekUchen  oder  um  den  einzelnen  Arbeitern  die  Möglichkeit  zu  geben,  die  Nahrungs- 
mittel sieh  selbst  zuzubereiten,  durch  Einführung  von  Verkaufslokalcn,  wo  gesunde  un- 
verfälschte Nahrungsmittel  gegen  feste  Taxeu  verabfolgt  werden,  zu  befriedigen  ist.  • 

Allgemein  ist  es  freilich  rätlich,  dafs  die  Organe  der  Bauverwaltung  sich  mög- 
lichst wenig,  nur  da  um  die  materielle  Verpflegung  der  Arbeiter  kümmern,  wo  zwingende 
Gründe  dafUr  vorliegen. 

Einer  strengen  Verpflichtung  aber  zur  Pflege  der  Gesundheit  und  zur  Einführung 
von  Vorsichtsmafsrcgeln  gegen  Epidemien,  zur  Einrichtung  von  Lazaretten  nnd  einer 
geregelten  Krankenpflege  wird  die  Bauverwaltung  unter  allen  Umständen  sich  bewufst 
sein  mUssen,  weil  in  diesen  Punkten  die  unteren  Volksschichten  bekanntlich  noch  sehr 
der  Vormundschaft  bedürfen. 

Durch  die  bereits  mitgcteilte  Verordnung  vom  21.  Dezember  1840  sind  iu  Preufsen 
die  Grundsätze  festgestellt,  nach  welchen  die  Einrichtung  der  Krankenkasse  zu  geschehen 
hat.  Die  Verhältnisse  der  Arbeiter  zu  diesen  Kassen,  ihre  Hechte  und  Pflichten  sind  in 
der  Arbeitskarte  sub.  VI  angeführt. 

Die  Ärzte,  mit  welchen  Uber  die  Behandlung  der  Arbeiter  Verträge  abgeschlossen 
werden,  pflegen  durch  diese  verpflichtet  zu  werden: 

wöchentlich  mindestens  zweimal  alle  anf  der  betreffenden  Strecke  cinzurichten- 
den  Krankenanmeldezimmer  zu  besuchen; 
daselbst  alle  nötigen  Anordnungen  rUcksichtlich  der  anwesenden  Kranken  zu 
treffen,  namentlich  Rezepte  zu  verschreiben,  leichte  chirurgische  Dienste  zu 
leisten,  zu  bestimmen,  ob  Kranke  in  ein  Krankenhaus  zu  bringen  sind,  die 
Krankenzettel  ausznschreiben  u.  dergl.; 

Schwerkranke,  die  nicht  im  Lazarett  untergebracht  werden,  in  ihren  Wohnungen 
zu  besuchen  und  zn  behandeln,  wobei  jedoch  im  allgemeinen  vorausgesetzt 

llandbuch  d.  Ing.-WUtentch.  I.  1.  2to  Aufl.  31 
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wird,  dafs  die  Wohnungen  nicht  weiter  als  1 Meile  (=  7,5  km")  von  dem 
Wohnorte  des  Arztes  entfernt  sind; 

eine  Sprechstunde  festznsetzen,  in  welcher  dieselben  täglich  in  ihrem  Wohnort 
Besnchc  der  Eisenbahnarbeiter  annchmcn; 

bei  aufsergewübnlichcu  Vorkommnissen  auf  die  Mitteilung  eines  Baubcamten 
auch  aufser  den  gewöhnlichen  Besuchstagen  sich  sofort  an  Ort  und  Stelle 
zu  begeben,  in  ßcbinderungsfullen  mit  dem  benachbarten  Eisenbahnarzte  sich 
gegenseitig  zu  unterstützen; 

ein  Krankendiarium  zu  führen  und  quartaliter  Auszüge  aus  demselben  einzu- 
reichen; 

die  von  den  Apothekern  eingereichten  Rechnungen  zu  prüfen  und  deren  Richtig- 
keit zu  bescheinigen; 

überall  das  finanzielle  Interesse  des  Krankeninstituts  zu  wahren  und  diejenigen 
Anordnungen  in  Vorschlag  und  in  Ausführung  zu  bringen,  welche  zur  Er- 
reichung einer  möglichst  zwcekniäfsigcn  und  billigen  Krankenpflege  dien 
lieh  sind. 

Die  Verwaltung  der  Krankenkasse  steht  unter  der  Oberleitung  der  Direktion  und 
wiril  in  der  Regel  von  dem  Ahteilungsbnumcistcr  unter  Beistand  des  Arztes  und  des 
Rendanten  wahrgenommen. 


Litteratur. 

Etzel.  Organisation  des  Baudienstes  bpi  der  schweizerischen  Oentralhahn. 

Etzel,  ßedingungslieft  für  die  Vergehung  von  Banarbeiten  der  k.  k.  priv.  Franz-Joseph  Eisenbahn.  1859. 

llen*.  Anleitung  znm  Erdhaa.  3.  Aufl.,  bearbeitet  von  Streck  er  t.  Berlin  1874. 

Plefsner.  Anleitung  znm  Veranschlagen  der  Eisenbahnen.  3.  Aufl.  Berlin  1874. 

(io  ach  (er.  Traite  prati<|ue  de  l’entretien  et  de  l'exploitaiion  des  cheinins  de  fer. 

Nördling.  Compagnie  du  chemin  de  fer  d’Orleans.  Coniptes  r.ndus  statistiqties.  Paris  1860  — 69. 

Keil  wag.  Bericht  Ober  den  Bau  und  den  Bestand  der  k.  k.  prir.  öiterreichischen  Nordwe»jbahn.  1873. 

Hell  wag.  Die  Gotthardhahn  (Bericht  über  die  Bahnachso  und  das  Längenprofil  derselben).  1876. 

Kziha.  Eisenbahn-Unter-  und  Oberbau.  Wien  187G. 

Funk.  Mitteilungen  über  den  Bau  der  Venlo-Hamburger  Eisenbahn  auf  der  Strecke  von  Wesel  nach  Harburg  mit 
der  Anschlußbahn  von  Wanne  nach  Haltern  und  der  Verbindungsbahn  von  IJrcye  nach  Sagehorn.  1873. 

Deutsche  Bauleitung,  Jahrgänge  1875  und  187G,  1878  bis  1882.  Verachiedenc  Artikel  über  Submissionsvcrfohrm 
und  Vergebung  von  Bauausführungen. 

Denkschrift  des  Verbandes  deutscher  Architekten*  und  Ingenieur-Vereine  „Über  die  Vergebung  von  Bauarbeiten 
and  ßauacrorde“.  1877. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eusenbahnwesens,  hora angegeben  von  lleusinger  v.  Waldegg.  5.  Snpplrmeiilbaiti, 
1875.  Referat  über  die  Frage  A,  29. 


Digitized  by  Google 


Alphabetisches  Sachregister 


Abteilungszeichen.  Veranschlag- 
ung hei  Vorarbeiten  der  Eisen- 
bahnen. 122.  m 

Alignement,  vom  Betriebe  beein- 
flußt. 245. 

Amslers  Polarplanimetcr.  183. 

Aneroidbarometer  zur  Aufnahme 
der  Terrainshöhen.  08. 

Anlagen,  aufserordentliche,  Veran- 
schlagung bei  Vorarbeiten.  133. 

Arbeiterkasernen.  330. 

Arbeiter-Krankenkassen.  430. 

Arbeitskarte.  470 

Arbeitsordnung.  478. 

Aufladeorte  b.  Erdtransport.  385. 

Aufnahme  des  Terrains  auf  geo- 
metrischem Wege.  62. 

— — mit  Distanzmessern.  175. 

Ausweichgleise.  320. 
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Gestein.  49, 

— in  felsigen  Gebirgsarten.  4IL 

— in  Rutschterrain.  50. 

Hahneinteilung  in  Betriebs- 
strecken. 60. 

Hahnhöfe,  generelle  Veranschlag- 
ung. 132. 

Bahnhofsanlagen  bei  speciellen 
Vorarbeiten.  218. 

Hahnhofshochhauten,  Bestim- 
mungen dafür.  64,  230. 


Bahnkörper,  Sicherung  für  Ent- 
wässerung und  Trockenhaltung. 

48. 

— Unterhaltung  Mährend  der 
Bauzeit.  410. 

Bahnlinie  in  ebenem  Terrain.  05. 

— in  coupicrtem  Terrain,  66. 
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Bahnordnung  für  deutsche  Eisen- 
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tung. 4L 

Bahnpolizei-Reglement.  40. 
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der  Eisenbahnen.  126. 

Baukostenbcrechnung.  182. 
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Tabelle  XXVII. 
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Bodenarten.  335 
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Bodenlösung.  333. 
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Böschungen,  deren  Regulierung 
und  Befestigung.  408. 
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Buchungen.  327. 
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Brücken,  Veranschlagung  bei  Vor- 
arbeiten. 126. 

Brunnen  auf  Bahnhöfen,  gene- 
relle Veranschlagung.  132. 

Buchung  und  Rechnungslegung 
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Centcsimalwagen,  generelle  Ver- 
anschlagung. 132. 

Chaussierung  der  Wegeübergänge. 
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— der  Bahnhöfe,  generelle  Ver- 
anschlagung. 133. 
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schlagung. 132. 
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236. 
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Einfriedigung  der  Bahn,  deren 
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nerelle Veranschlagung.  133. 

Eii»8chnitt8betrieb,englisclicr.395. 

Empfangsgebäude,  generelle  Ver- 
anschlagung. 132. 

Entreprise-Ausführung.  419. 

Entwässerungsanlage  der  Bahn- 
höfe. 2älL 

Entwässerung  des  Bahnterrains. 
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Erd-  und  Höschungs.irheiten.  1 1 ft 

Erd-  und  Felsarbeiten,  deren 
Ausführung.  325. 

— — specielle  Bedingungen  für 
Übernahme.  410. 

Erdmassenherechnung.  182. 

Erd transport wagen.  350. 

Erläuterungsbericht  bei  Vor- 
arbeiten. 135.  219. 

Fahrbahn  der  Kippkarren  348- 

Feldbarometer  zur  Aufnahme  von 
Höhenpunkten.  I L 

Feldhand  risse.  19t». 

Feldmnnual  hei  Aneroidmes- 
sungen.  £& 

Fixpfahle,  Fixpunkle.  180. 

Flächenherechnung.  202. 
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Futter-  und  Stützmauern.  124. 

Gehäudeentschädigung.  117. 

Gefälle  der  Bahnanlage.  220. 
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schaffung. 331. 

Geschwindigkeit  d.  Güterzüge.  254. 

— der  Züge,  deren  Einflufs.  258. 

—  — auf  Verzinsung  und 

Amortisation  der  Anschaffungs- 
kosten.  259. 

—  auf  Bahnunterhaltungs- 

kosten.  203. 

Gleise,  Zahl  der.  &L  232. 

Gleisentfernung.  221.  233 

Gleiskreuzungen.  231. 

Goldschmidt’ s Aneroid.  09. 

Gradientenzeiger,  generelle  Ver- 
anschlagung. 131. 

Grunderwerb  und  Nutzungsent- 
Schädigung  1 15 

Grunderwerbskarten,  deren  An- 
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Güterschuppen,  generelle  Veran- 
schlagung. 132. 


Haltepfähle,  generelle  Veran- 
schlagung. 125. 

Handkippkarrentransport.  347. 

370.  375.  387. 

Haupthahnen,  Charakteristik.  2. 

Ilerzstückverhältnisse  für  Gleis- 
kreuzungen  234. 

Hochwasserprnfile.  102. 

Horizontalen,  deren  Länge  zwi- 
schen Gegen  gefallen.  320. 

Ilorizontnlkurvenpläne.  66,  155 

— — , Aufträgen  und  Zeichnen 
derselben.  88. 

— — , Aufnahme  mit  distanzmes- 
senden Instrumenten.  181. 

Insgemeinkosten  bei  Vorarbeiten. 

134. 

Integrator  zur  Bestimmung  des 
Kubikinhalts  eines  Bahnkör- 
pers 122. 

Interimshahnen,  Transport  darauf. 

350. 

— , Leistungen.  359.  371. 

Karrhahnen,  Karrdielen.  340. 

Kartenst  udiuni  heim  Tracieren.  64. 

Kartierung.  198. 

Katasterkarten.  150. 

Kippkarrentransport.  347. 

— , Leistungen.  357. 

Kippwagen.  351. 

Klassifizierung  der  Bodenarten. 

335. 

Kleinaccord  bei  Erdarbeitern  420. 

Kommerzielle  Tracierung.  5, 

Konkurrenzlinien  der  Eisenbah- 
nen, deren  Bauwürdigkeit.  312. 

Kontaktdistanzmesser  171. 
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Koppe’s  Tabellen  zur  Berechnung 
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Vorarbeiten.  219. 

Kostenanschlag,  genereller  für  die 
Sekundärhahn  Osnalirück- 
Brackwede.  149. 

Krankenkassen  der  Arbeiter. 

480. 

Kreuzung  zweier  durchgehenden 
Bahnlinien.  234. 

Kronenbreite  5fL  221. 

Krümmungsverhältnisse.  5L  232. 

— für  Weichenkurven.  234. 

Kubikinhalt  der  Bahnkörper. 

122, 


Kunstbauten  bei  speciellen  Vor- 
arbeiten. 216. 
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gente aus.  177.  179 

— — , von  der  Sehne  aus. 

na.  m 

— der  Bahnanlage.  22Q. 

Langen  profile,  Anfertigen  dersel- 
ben. 9fl, 

— , definitive,  deren  Herstellung. 

177. 
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und  Ausgrabungen.  332. 

I^eit-  oder  Nulllinie  in  Situation»- 
plänen.  28. 
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Veranschlagung.  132. 
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bahnen.  361.  372. 
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gänge 125. 
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Massenprofil.  186. 
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stimmung. 292. 
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sches Instrument  zu  Terraio- 
aufnahmen.  8iL 

Moinot’s  Rechenschieber.  167. 
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122, 

Muldenkipper.  354.  355. 

Naudet's  Aneroid.  69. 
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Nivellement  des  abgesteckten 
Polygonzages.  157. 

— der  ausgesteckten  Linie.  120, 

Nivellierinstrument  zur  Aufnahme 

der  Terrainhöhen.  6L  158. 

Nordlinie  bei  Situationsplänen. 
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Normalbuchungs-Formulare  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

107. 
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Normen  für  die  Konstruktion  und  j 
Ausrüstung  der  Eisenbahnen  I 
Deutschlands.  32. 

Nummerpfahl.  156. 

Nutzungsentschädigung.  115. 

Oberbau,  generelle  Veranschlag- 
ung. 13t). 

— bei  speciellen  V erarbeiten.  2 18. 

Omnimeter  von  Eckhold.  17Q. 

Orientierung  bei  Plänen  232. 
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Pendelspiegel  zur  Querprofilau  f- 
nahme  159. 
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Veranschlagung.  132. 

— , deren  Dimensionen.  234. 

Pferdekarrentransport.  348.  371. 

Pflasterung  der  Wegeübergänge. 

125. 

— der  Bahnhöfe,  generelle  Ver- 
anschlagung. 133. 

Photogrammetrie  als  Ilülfsmittel 
bei  Terrainaufnahmen.  8$, 

Planimetrieren  des  Flächen  nivelle- 
ments.  122. 

Planum  der  Bahnanlage.  220. 

Polarplanimeter  von  Arnsler.  183. 

Polygonlinie  als  Basis  l»ei  Terrain- 
aufnahmen. 02. 

Polygonzug  bei  speciellen  Vor- 
arbeiten. 155.  193. 

Porro’sche  Distanzmesser.  164. 

Preis-  und  Massenverzeichuis  für 
Erdarbeiten.  411. 

Projekt,  definitives.  176. 

— Eintragung.  201. 

Prüfung,  landespolizeiliche  der 

Neubauprojekte.  232. 

4fcuerprofile,  deren  Flächeninhalte 

118. 

— der  sjveciellen  Vorarbeiten  157. 

— , definitive,  deren  Aufnahme. 

180. 

Rath's  „rohe  Seehöhen“  zur  Be- 
rechnung der  Höhen  auf  gra- 
phischem Wege.  80. 

Rechenschieber.  167. 

— zur  Berechnung  der  Höben. 

80. 


Rechnungswesen  hei  Bauleitung. 

457. 

Regieausführung  419. 
Regulierung  und  Befestigung  der 
Böschungen.  408. 
Reichenbach’schc  Distanzmesser. 

163 

Reinigung  des  Rahnterrains.  408. 
Reinigungsgruben  235. 

Reite*  Aneroid.  69. 
Rentabilitätsberechnung  einer 
Rahn.  5. 

Reparaturwerkstätten  318. 
Retieradengebäude  auf  Hahnhöfen, 
Veranschlagung.  132. 
Rodungsarbeiten.  408. 
Rollenkippcr.  35 1.  355. 

Schiebebühne,  generelle  Veran- 
schlagung 132. 

— , specielle.  236. 
Schiebkarrentransporte.  313,  375. 

386. 

— leistungen  357. 

Schienen,  Lage  und  Befestigung. 

22L 

Schutzschienen.  222. 

Schwellen,  der  Bahnanlage.  222. 
Sekundärbahnen,  Charakteristik. 

3. 

Seitendurchlässe,  Veranschlagung 
126. 

Seitenkipper.  352.  355. 

Setzlatte  zur  Aufnahme  von 
Querprofilen.  158. 
Sicherheitsstreifen  bei  Bahnan- 
lagen. 228. 

Signale,  generelleV  eranschlagung. 

131. 

Situation  auftragen.  174. 
Spurweite.  55,  221. 
Stafielmessung,  bei  Höhenmes- 
sungen. 86. 

Stampfer  s Distanzmesser.  162. 
Standbarometer  zur  Aufnahme  von 
Höhen  punkten.  2JL 
Standmanual  bei  Aneroidmes- 
sungen  85. 

Stationen,  deren  Entfernung. 

319. 

Stationierung  der  definitiven  Linie. 

180. 

Steigungen  der  Eisenbahnen,  Be- 
stimmung der  Länge.  394. 
Steigungsverhältnisse-  56  232. 


Stückvertnessung.  192. 

Stützmauern.  124. 

Sturzgerüste  beim  Erdtransport. 

404 

Submissionsformular  für  Erd- 
arbeiten. 410 

Submissionsverfahren  bei  Erd- 
arbeiten.  426. 

Tacheometer  von  Fr.  Kreuter.  170. 

Tachymeter  von  Starke.  160- 

Telegraphen,  generelle  Veran- 
schlagung. 131. 

Terrainaufnahme  auf  geometri- 
schem Wege.  6 L 

— mit  Distanzmessern.  175. 

Theodolit,  photographischer.  8iL 

— zum  Kurvenahstecken.  178. 

Tracierung,  kommerzielle.  5. 

— technische.  28. 

Transit-  und  Binnenverkehr  ver- 
schiedener Bahnen.  22. 

Transportsektion.  186. 

Transport  tabeile.  187.  374. 

Trinkbrimncn  in  Bahnhöfen.  235. 

Trockenlegung  der  Bahn.  221. 

Tunnel,  Veranschlagung  bei  Vor- 
arbeiten 129. 

Universalinstrumente,  distanz- 
messende. 161. 

Universal kipper.  355. 

Veranschlagung,  Buchung  und 
Rechnungslegung  hei  Eisen- 
bahnneuhauten. 107. 

VerdingsJrten  bei  Erdarbeiten. 

423. 

Verkehrsberechnung  einer  Bahn. 

& 

Verkehr,  (Transit-  und  Binnen  ) 
verschiedener  Bahnen.  22. 

Verkoppelungspläne  156. 

Verwaltungskosten,  Veranschlag- 
ung hei  Vorarbeiten.  134. 

Verzeichnis  der  Steigungs-  und 
Krümmungsverhältnisse  der 
Bahn  135. 

Vidi's  Aneroid  69, 

Vieh-  und  Wagenrampe,  generelle 
Veranschlagung.  132. 

Vorarbeiten  der  Eisenbahnen,  ge- 
setzliche Bestimmung  in  ver- 
schiedenen Ländern.  206. 
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Wärterbuden,  generelle  Veran- 
schlagung. 131. 

Wagenrampe,  generelle  Veran- 
schlagung. 132. 

Warnungstafeln.  126, 

Wasserkrane  235. 

Wasserstationen,  generelle  Ver- 
anschlagung. 132. 

— Bestimmung  der  Entfernung 
derselben.  307, 

Wegeübergänge  im  Niveau.  101. 

125.  181.  224. 

Wegeüber-u. Unterführungen.  l&L 


Wegeüberführungen.  101.  125. 
Wegeunterführungen  101.  125. 
Weichenanlagen.  23L  233. 
Werners  Rechenschieber.  ICH. 
Winkclinstrumente  157. 
Wittmann's  Mefsrad.  62. 

Zahlungswesen  bei  Bauleitung. 

457,  470. 

Zeichnen  der  Pläne.  160. 
Zeichnungen  für  die  S|>eciellen 
Vorarbeiten.  218. 

Zinsen  während  der  Bauzeit.  135. 
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Züge,  Gewicht  der.  52 
Zuggeschwiudigkeit  52. 
Zugstärke  bei  verschiedenen  Stei- 
gungen, Geschwindigkeiten  etc. 

241 

Zungenspitzen,  Entfernung  zweier 
benachbarten  Weichen.  234. 
Zweigbahnen,  Einführung  in 
Stationen.  234. 
Zwischenperron8.  235. 
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Fig.  27.  Disposition  von  Arbeitsgleisen  für  den  Transport  mit  Pferden  bei  welchem 
die  einzelnen  Züge  aus  wenigen  Wagen  bestehen. 

Tafel  XIV.  Fig.  1 und  2.  Bremsberg,  euglischer  Einschnittsbetrieb. 

Fig.  3 — 8.  Bremsapparat,  vom  Bau  der  Wlirttembergischen  Schwarzwaldbahn. 

Fig.  9.  Wagen  fllr  den  Bremsberg. 

Fig.  10.  Kupplung  mit  dem  Seil. 

Tafel  XV.  Fig.  1.  Ladegleis  am  Fuss  der  Böschung  nnd  mit  dem  Fortschritte  der  Bahnarbeitcn 
allmählich  seitwärts  verrückt. 

Fig.  2 und  3.  Dasselbe  mit  mehreren  Ladestellen. 

Fig.  4.  Dieselbe  Anordnung  bei  gleichzeitiger  Bearbeitung  des  Abtrages  in  mehreren 
Terrassen. 

Fig.  5 — 7.  Anordnung,  von  Arbeitsgleisen  auf  Dämmen  mit  Hilfe  von  Drehscheiben. 
Fig  8.  Disposition  der  Interimsgleiso  am  Abladeorte  bei  hohen  Aufträgen. 

Fig.  9.  Anordnung  bei  liinterfiillung  eines  Bauwerkes. 

Fig.  10.  Anschüttung  durch  Scitenentnahme. 

Fig.  II.  Aufstellung  von  beweglichen  Sturzgerüsten. 

Fig.  12  u.  13.  Gleisanlage  am  Abladeorte  bei  Anwendung  von  ein  u.  zwei  SturzgeriUten 
Fig.  14  und  15.  Vortreiben  eines  Dammes  bei  Kopfschüttung  ohne  Anwendung  von 
Gerüsten. 

Fig.  15  und  10.  Auslösungs- Vorrichtung  an  den  Kippwagen. 

Tafel  XVI.  Bildliche  Darstellung  über  das  Fortsehreiten  des  Baues,  als  Beilage  zu  dem  Arbeits- 
bericht. 
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